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1 UVOD 
 
Hodljivost mest je izraz, ki se v zadnjem času vse pogosteje poudarja pri oblikovanju 
javnega prostora. Gre za lastnost prostora, ki spodbuja pešačenje po vsakodnevnih 
opravkih in je pešcem prijazno. Vključuje vizualno privlačnost odprtega prostora, večjo 
udobnost pešačenja, ki pomeni dobro povezanost pešpoti in pločnikov, varnost teh poti in 
umestitev dejavnosti v mestih na način, da so v čim večji meri dostopne peš. Hodljivost 
mest je dajanje prednosti pešcem pred motornim prometom tako, da se v mestnih središčih 
zmanjšuje gostota prometa, s tem, da se onemogoča ali otežuje dostopnost mestnih središč 
z avtomobili. 
 
Pešačenje po opravkih pomembno prispeva k zdravju prebivalcev mest, spodbuja socialne 
stike in varuje okolje pred onesnaženjem. Hoja pa je še predvsem pomembna pri otrocih. V 
času, ko so računalniki in pametni telefoni nadomestili igre otrok na dvoriščih, je spodbuda 
otrok k pešačenju in socializaciji zelo pomembna. Zdravstveno stanje otrok in najstnikov je 
zmeraj slabše, vse več je debelosti, psihičnih bolezni, slabše so motorične sposobnosti, 
povečuje se število novodobnih bolezni. Hoja pozitivno vpliva na gibalni razvoj otrok, 
spodbuja k druženju na poti v šolo, s pešačenjem do šole se povečuje otrokova 
samostojnost in samozavest, posledično pa je učni uspeh večji, koncentracija je izboljšana, 
predvsem pa se s hojo odpravljajo številne zdravstvene težave. 
 
Izboljšana hodljivost prostora, predvsem šolskih okolišev, je lahko rešitev številnih 
problemov sodobnega časa in je nekaj, k čemur si v zadnjem času prizadevajo strokovnjaki 
različnih področij.  
 
Z okoljem in človekovim vedenjem, ki sta tesno prepletena, se ukvarja tudi okoljska 
psihologija. Treba je poznati dinamične in spremenljive medsebojne odnose med človekom 
in njegovim okoljem, kajti kot navaja Polič (2002), ni le okolje določujoča sila človeškega 
vedenja, temveč tudi obratno. Marsikdaj so pogledi načrtovalcev in uporabnikov prostora 
zelo različni, zato je potrebno dobro spoznati okoljsko psihologijo pri načrtovanju prostora, 
primernega rabi in uporabniku. Pri izdelavi prostorske rešitve je treba upoštevati predvsem 
uporabnike prostora, v tem primeru šolskih otrok. 
 
1.1 OPREDELITEV PROBLEMA 
 
Slaba hodljivost šolskih okolišev lahko učencem predstavlja nevarnost na vsakodnevni poti 
do šole, prav tako pa vpliva na odločitev njihovih staršev pri izbiri načina, kako bodo 
njihovi otroci prihajali v šolo. Vedno več staršev se zato odloča za prevoz svojih otrok z 
osebnim avtomobilom. Javni odprt prostor šolskih okolišev v Celju praviloma ni načrtovan 
otrokom prijazno, saj na poteh do šole prevladuje motorni promet. Število učencev, ki v 
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šolo hodijo peš ali kolesarijo, posledično upada, s tem pa so povezani tudi slabši učni 
rezultati, slabša koncentracija, manj samostojnosti, med otroci in najstniki narašča 
debelost, njihove motorične sposobnosti so iz leta v leto slabše (Prekomerna …, 2016). 
Zaskrbljujoče je tudi stanje onesnaženosti zraka z ogljikovim dioksidom in prašnimi delci 
v Celju, med največjimi onesnaževalci je ravno motorni promet (Vplivi …, 2011).  
 
1.2 CILJI MAGISTRSKEGA DELA 
 
Naloga raziskuje načine zagotavljanja dobre hodljivosti izbranega šolskega okoliša. Na 
podlagi kriterijev, povzetih iz literature, je med celjskimi šolskimi okoliši izbran tisti, ki je 
najprimernejši za nadaljnjo obravnavo. Po pregledu in študiji literature se pripravi predlog 
zasnove javnega odprtega prostora določenega izbranega šolskega okoliša v Celju, ki 
temelji na dobri hodljivosti.  
 
Cilj magistrskega dela je zasnova odprtega prostora izbranega šolskega okoliša, ki je 
osnovan na dobri hodljivosti in ureditev bolj kakovostnega odprtega prostora za preostale 
uporabnike. Cilj je z oblikovanjem odprtega prostora v okolici izbrane šole s poudarkom 
na dobri hodljivosti in vnašanjem mestnega zelenja ustvariti varnejši, bolj zdrav in 
prijetnejši prostor za hojo otrok v šolo. 
 
1.3 DELOVNE HIPOTEZE 
 
Hodljivost celjskih šolskih okolišev je slaba, v ta območja pa je možno vnesti številne 
dobre rešitve. Promet v okolici celjskih osnovnih šol je razmeroma gost, posledično je 
ozračje onesnaženo s trdimi delci in ogljikovim dioksidom, primanjkuje tudi mestnega 
zelenja. S pomočjo ukrepov, povzetih iz literature je možno izboljšati hodljivost šolskega 
okoliša. 
 
1.4 METODE DELA 
 
Najprej je preučena strokovna literatura in drugi viri s področja načrtovanja odprtega 
prostora, ki stimulira hojo. Pregledani so psihološki in načrtovalski vidiki dobre hodljivosti 
in povezava hoje z razvojem in zdravjem šolskih otrok. Po pregledu strokovne literature in 
drugih virov iz v teoretičnem delu sledi analitičen del naloge. 
 
Na podlagi pridobljenega teoretičnega znanja iz literature je narejen pregled šolskih 
okolišev v Celju s pomočjo kart. Sledi izbor okoliša, ki je podrobneje obravnavan. Izbor 
okoliša je narejen na podlagi predhodno določenih kriterijev. Izveden je terenski ogled s 
fotografiranjem izbranega območja urejanja, sledijo prostorske analize območja ter 
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obravnava manj in bolj ustreznih rešitev v prostoru. Nato pa se rešitve, ki spodbujajo hojo, 
povzete iz literature, uporabijo pri izdelavi zasnove odprtega prostora izbranega šolskega 
okoliša v Celju, ki temelji na njegovi hodljivosti. 
 
2 OPREDELITEV POJMA »HODLJIVOST« 
 
Hodljivost mest je privlačnost mestnega prostora za pešačenje in značilnost, da je po njem 
mogoče udobno, z lahkoto, brez nepotrebnih ovir in varno hoditi peš. Izraz je slovenski 
prevod razmeroma novega angleškega izraza “walkability”, ki se uveljavlja v zadnjem 
času. 
 
Koncept hodljivosti mest sestoji iz več sestavin, zanj je potrebna prisotnost površin za 
pešce, na primer pločnikov in pešpoti, enostavna prehodnost, številne povezave, 
zmanjšanje hitrosti vozil, dajanje prednosti v prometu pešcem, varnost, vizualna 
privlačnost območij za pešce, številne dejavnosti ob poteh, velika prisotnost ljudi in čim 
manjše potovalne razdalje. 
 
Pretežni del časa smo vsi ljudje pešci, tako v stavbah, kot tudi v javnem odprtem prostoru. 
Pešačenje je osnovna oblika prometa. Tudi, kadar se uporabljajo druge oblike prometa, na 
primer motorni promet ali kolo, jih pešačenje vse povezuje. Do koles, avtomobilov in vseh 
javnih oblik transporta se zmeraj pride peš. 
 
Mesta, ki so naklonjena pešcem, imajo veliko vlogo pri zdravju in zadovoljstvu 
prebivalstva, pripomorejo k čistejšemu okolju in izboljšajo lokalno gospodarstvo. 
Zavedanje o pomembnosti živahnega mestnega utripa, pestre ponudbe programov in 
ureditev mest na način, da se prebivalce spodbudi k pešačenju po vsakodnevnih opravkih 
in o vplivu takšnih mest na kakovost življenja prebivalcev je v zadnjem času vedno večje 
(Speck, 2012). 
 
S hodljivostjo se ukvarja tudi izkušen urbanist in načrtovalec mest Jeff Speck. Pri projektih 
prenove mestnih središč pri planiranju sodeluje z župani in drugimi načrtovalci, v mestna 
središča, ki jih ureja, pa se rad s svojo družino začasno preseli, tako lahko doživlja mesto 
kot njegov prebivalec, spoznava ljudi, se pogovarja s sosedi o problemih bivanja in iz prve 
roke pride do najrazličnejših uporabniških vidikov. V svoji knjigi Walkable City, ki je 
preprost priročnik pogostih problemov in rešitev glede hodljivosti, je opisal kako dobra 
hodljivost vpliva na vitalnost in živost mest ter splošno lokalno uspešnost. Hodljivost mest 
je po mnenju Specka (2012) predpogoj za to. 
 
Večina mest se je v prejšnjem stoletju preveč osredotočala na nemoten motorni promet in 
zagotavljanje zadostnega števila parkirnih mest in s tem postajala vedno manj hodljiva. 
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Takšna mesta so bila lahko dostopna, a ne vredna obiska, kajti s pomanjkanjem dobre 
hodljivosti, postanejo mesta družbi neprijazna, nevarna, neudobna in dolgočasna. Tudi s 
preprostimi oblikovalskimi rešitvami se lahko po mnenju Specka (2012), mesta preobrazijo 
v mnogo prijaznejša svojim prebivalcem. 
V preteklem času se je veliko denarja vlagalo v izboljševanje pločnikov, svetlobne 
signalizacije, razsvetljave in podobno, vendar te stvari pri spodbujanju prebivalcev k hoji 
ne igrajo najbolj pomembne vloge. Pri oblikovanju hodljivih mest je mnogo več 
dejavnikov, kot le varen in privlačen prostor za hojo. Pešec je, kot del mestnega prometa, 
izredno ranljiv. Ustvarjanje okolja, primernega za uporabo pešca, mora, kot pravi Speck 
(2012), zadovoljevati širok spekter različnih kriterijev. 
 
Speckova teorija hodljivosti, kot je sam poimenoval debato o hodljivosti mest, sodeč po 
njegovih dosedanjih izkušnjah, govori o štirih pogojih za hodljivost mest: prostor mora biti 
uporaben, varen, udoben in zanimiv. Da je določeno območje dobro hodljivo, mora 
izpolnjevati vse štiri pogoje hkrati. 
 
 Uporabnost pomeni, da je večina prebivalčevih dnevnih opravkov in destinacij 
locirana blizu skupaj in organizirana na način, da se jih da najlažje opraviti peš. 
 
 Varnost pomeni, da so poti oblikovane tako, da so pešci znotraj prometa ne le 
zaščiteni, temveč da se varne tudi počutijo. Zagotavljanje občutka varnosti je 
zahtevnejše, kot konkretno zagotavljanje varnosti. 
 
 Udobje pomeni, da ne ustvarjamo ogromnih široko odprtih prostorov, temveč 
prostore, ki ustvarjajo občutek bivanja, kot v zunanji dnevni sobi. Ustvarja se 
koridorje, manjše, lahko nadzorovane prostore, prostore z zavetjem. 
 
 Zanimivost prostora pomeni, da pločniki potekajo ob zanimivih pročeljih stavb 
ter da je v prostoru na pretek socialnih stikov. Prostori niso enolični, izogiba se 
monotonim, dolgim in ravnim linijam (Speck, 2012). 
 
Napaka, ki se pojavlja pri planiranju mest, je, da vsaka stroka dela zase in iz svojega 
vidika, namesto, da bi se mesta načrtovala generalno, s pogledom na širšo sliko in z 
odgovori na vprašanja, kot so: »Kakšno mesto bo spodbujalo ekonomijo?«, »Kakšno mesto 
bo pozitivno vplivalo na varnost in zdravje prebivalcev?« in »Kakšno mesto, bo trajno še 
za mnoge prihodnje generacije?« (Speck, 2012). 
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3 ZGODOVINSKI RAZVOJ KONCEPTA HODLJIVOSTI 
 
V tem poglavju je prikazan pregled nekaterih socialnih in strukturnih faktorjev v 
arhitekturi in urbanizmu, zaradi katerih se je pojavila težnja po proučevanju mest, javnega 
prostora in življenja v njem. Razvoj na tem področju se začne že pri začetkih 
industrializacije okrog leta 1850 in nadaljuje z razcvetom gradbeništva in gospodarsko 
rastjo leta 1960. Naslednji segment opisuje akademski pristop k proučevanju javnega 
življenja med leti 1960 do 1980, del za tem pa opisuje kako so planerji in politiki v 
osemdesetih letih prejšnjega stoletja začeli poudarjati življenje prebivalcev mest, kot 
pomemben dejavnik pri njihovem oblikovanju. Zadnji del govori o obdobju po letu 2000 
vse do danes, ko se upoštevanje javnega življenja zdi samoumevno (Gehl in Svarre, 2013). 
 
3.1 OD TRADICIONALNE URBANE GRADNJE K RACIONALNEMU 
PLANIRANJU (1850-1960) 
 
Gehl in Svarre (2013) opisujeta, kako se je med industrializacijo sredi 19. stoletja večina 
ljudi preselila iz ruralnih v urbana območja. Naraščajoče število urbanih naseljencev je 
pritiskalo na stara mesta, katerim pa je začelo primanjkovati prostora in zmogljivosti, da bi 
zadovoljila potrebe številnih novih prebivalcev. Novi gradbeni materiali in metode gradnje 
ter bolj specializiran gradbeni proces je omogočal gradnjo večjih in višjih objektov, 
gradnja je bila hitrejša, s tem pa so nova mesta konkurirala starim mestom s povprečno 
nižjimi in manjšimi stavbami ter gostejšo poselitvijo. Prevladujoč motorni promet je 
spreminjal obliko mest, vijugaste ceste starih mest, ki so tvorile številne ulice in trge, so 
zamenjale dolge in ravne linije novih, širših ter hitrejših cest. 
 
Z novejšim načinom gradnje so začele nastajati prenaseljene soseske. Pojavljati se je 
začela težnja po bolj sistematičnem planiranju mest. 
 
3.2 ZAČETEK 20. STOLETJA – REINTERPRETACIJA TRADICIONALNIH MEST 
 
Gehl in Svarre (2013) navajata dva odziva na problematiko prenaseljenih mest. V dvajsetih 
letih prejšnjega stoletja je tako postal dominanten model urbanega planiranja, ki je temeljil 
na klasičnih urbanih formah in tipologijah pozidave tradicionalnih mest, drugi model pa je 
bil radikalen prelom modernizma, ki je svoj razcvet doživel v šestdesetih letih prejšnjega 
stoletja. 
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3.3 CAMILLO SITTE, ZAČETNIK USTVARJANJA MEST PO MERI LJUDI 
 
Avstrijski zgodovinar in arhitekt Sitte (1889, cit. po Gehl in Svarre, 2013) je v svoji knjigi 
pisal o umetnosti gradnje mest in gledanju na mesto, kot na umetniško delo, v katerem se 
zgodi interakcija med stavbami in javnim življenjem. Sitte ni delal študije javnega 
življenja, je pa kritiziral racionalno načrtovanje svojega časa, češ da je v primerjavi s 
srednjeveškimi labirinti in raznolikimi oblikami preveč togo. Sitte je poudarjal 
pomembnost ustvarjanja prostora za ljudi bolj, kot ustvarjanje ravnih linij in novodobnih 
tehničnih rešitev, pri rešitvah pa se je zgledoval po srednjeveških mestih. 
 
3.4 LE CORBUSIER, NASPROTNIK TRADICIONALNEGA MESTA 
 
Po Gehlu in Svarre (2013) povzemamo, da je Le corbusier, nasprotno kot Sitte (1889), 
videl srednjeveške rešitve prej kot problem, ne pa rešitev. Nasprotoval je gosto naseljenim 
tradicionalnim mestom in jih zamenjal s planiranjem funkcionalnih mest, prilagojenih 
potrebam ljudi v dvajsetem stoletju, z veliko prostora za parkiranje avtomobilov. Urbanisti 
so začeli slediti Le Corbusierju pri oblikovanju mest, s težnjo po ustvarjanju ugodja za 
ljudi pa so v novih mestih sredi prejšnjega stoletja začele nastajati ogromne zelene 
parkovne površine, oblikovale so se cone, forma je sledila funkciji, a kljub trudu za udobje 
ljudi, je v novih mestih izginjalo mestno življenje in prisotnost ljudi na ulicah. 
 
3.5 IZZIVI MESTNEGA ŽIVLJENJA – PREVEČ PROSTORA IN AVTOMOBILOV 
 
Gehl in Svarre (2013) opisujeta prenaseljena mesta brez ustrezne sanitarne ureditve na 
začetku dvajsetega stoletja, ki so postala gnezdo bakterijskih bolezni, kot so tuberkuloza, 
kolera in ostale. Argumenti za spremembo poselitve so zato temeljili na izpolnjevanju 
zdravstvenih in higienskih pogojev. Nastajala so večja poslopja z manj ljudmi na 
stanovanjsko enoto, stanovanja so postala bolj zračna in svetla, velike zelene površine pa 
so ustvarjale urbane oaze. A večji kot so bili odprti prostori, težje je bilo ustvarjati in 
ohranjati živahno mestno življenje, kajti večje površine, kot so mesta zasedala, redkejša je 
bila poselitev. Okrog leta 1950 so tudi avtomobili postali sestavni del mestnega življenja in 
vedno pogosteje uporabljen način transporta. Proizvodnja avtomobilov je postajala zmeraj 
cenejša, zato si jih je vse več ljudi lahko privoščilo, hkrati s povečanim številom 
avtomobilov, prisotnih na ulicah, pa je upadala možnost za kvalitetno življenje pešcev. 
Mesta so sredi dvajsetega stoletja rastla skoraj eksponentno, skupaj s hitrim ekonomskim 
razvojem, hkrati pa se je močno povečevalo število avtomobilov, nova naselja so 
posledično bila bolj odprta, med stavbami je bilo mnogo več prostora, ljudje so bili bolj 
mobilni, nova naselja pa so kmalu prerastla meje mest in se začela razraščati v predmestja. 
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Slika 1: Naraščanje števila avtomobilov in zmanjševanje gostote naselij, podatki za Dansko (Gehl in Svarre, 
2013) 
 
Vedno več ljudi se je selilo v predmestja in nova naselja, živahno ulično življenje pa jim ni 
sledilo. Nova mesta so bila prazna, brez življenja, saj so za razvoj javnega življenja 
potrebni številni dejavniki, ki jih ta niso nudila. Dejavnike za razvoj živahnega javnega 
življenja in javno življenje nasploh so zato začeli podrobneje proučevati v šestdesetih letih 
prejšnjega stoletja (Gehl in Svarre, 2013).  
 
3.6 PRVE ŠTUDIJE JAVNEGA ŽIVLJENJA (1960 – 1985) 
 
Z modernizmom in njegovimi ogromnimi prostostoječimi, hitro zgrajenimi stavbami, 
postavljenimi daleč vsaksebi, se je začela kritika gradnje v prevelikem merilu in brez 
določenih kvalitet, ki so jih imela stara mesta, ki so se gradila plast za plastjo skozi čas. 
Med glavnimi kritiki in pobudniki gibanja, ki je želelo v mesto vrniti ulično življenje, so 
bili Jane Jacobs, Jan Gehl, Christopher Alexander in William H. Whyte. Sklenili so, da se 
je med planiranjem novih mest v postopku izgubila skrb za javno življenje ljudi v mestih, 
ki bi morala biti načrtovana že od začetka. Začele so se raziskave povezav med prostorom 
in življenjem v njem (Gehl in Svarre, 2013). 
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3.7 OKOLJSKI; ZDRAVSTVENI IN SOCIALNI VIDIK 
 
Z naftno krizo leta 1973 so bili nastali problemi še očitnejši. Zavedanje glede porabljanja 
naravnih virov se je povečalo, tudi okoljsko zavedanje zaradi onesnaževanja z izpušnimi 
plini je naraščalo. Ljudje so začeli zahtevati, da se nekaj ukrene glede vira novih 
problemov, torej novega načina življenja in transporta. 
 
Na začetku dvajsetega stoletja je bilo v naraščajočih mestih veliko problemov z 
bakterijskimi boleznimi, povezanimi s pregosto naseljenostjo, kasneje, v šestdesetih letih 
dvajsetega stoletja, pa so začele naraščati bolezni, povezane z novodobnim, sedečim 
načinom življenja, s stresom, pomanjkanjem gibanja, vožnjo z avtomobili in nezdravim 
prehranjevanjem. Gehl in Svarre (2013) v svoji knjigi o proučevanju javnega življenja 
navajata, da so se v veliki meri v šestdesetih letih začele pojavljati bolezni, kot so diabetes 
in srčno-žilne bolezni. 
 
 
Slika 2: Bolezni povezane s sodobnim načinom življenja, podatki za Dansko (Gehl in Svarre, 2013) 
 
Upadalo je tudi zadovoljstvo ljudi, slabšalo se je psihološko stanje ljudi. Med ljudmi je bilo 
vedno manj socialnih interakcij, manj časa so preživljali na prostem in podobno. Vsi ti 
dejavniki so še dodatno spodbudili raziskave na področju javnega življenja (Gehl in 
Svarre, 2013). 
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3.8 NASTANEK SPALNIH NASELIJ 
 
Spalna naselja so nastala kot posledica enakosti med moškimi in ženskami, saj je vse več 
žensk imelo službe in ni več ostajalo doma z otroki, temveč so, enako kot moški, tudi one 
hodile na delo. Vedno več otrok je zato bilo čez dan v vrtcih ali v varstvu, domov pa so 
tako otroci, kot starši, bolj ali manj hodili le spat. Zaradi novih struktur mest in naselij, z 
daljšimi potovalnimi razdaljami, ki niso bile več primerne za hojo, so se iz pritličij stavb 
začele umikati tudi lokalne in specializirane trgovine, ter se selile v ogromna poslopja 
supermarketov in nakupovalnih centrov s pripadajočimi ogromnimi parkirnimi površinami 
(Gehl in Svarre, 2013). 
 
3.9 JANE JACOBS IN KNJIGA THE DEATH AND LIFE OF GREAT AMERICAN 
CITIES (1961) 
 
Ameriška publicistka in aktivistka Jane Jacobs, je v svojem temeljnem delu prva opozorila 
na pomen pešačenja, funkcije pločnikov in ulic, ter na pomen kakovostnega uličnega 
življenja. S tem delom je po Gehlu in Svarre (2013) sodeč, postavila temelje razumevanju 
mest. V knjigi so predstavljena njena razmišljanja in kritika planske teorije ter 
racionalističnega načrtovanja »od zgoraj navzdol«. Jane Jacobs opozarja na uporabnikov 
vidik uličnega življenja, na pomembnost prepletanja funkcij in raznolikosti mestnih 
predelov in zavrača urbano prenovo in »coning«, s katerim so ustvarjali monotone 
stanovanjske soseske brez uličnega življenja. Posebej velik poudarek Jacobs (2009) daje 
pločnikom in ulicam. 
 
3.9.1 Pločniki in ulice 
 
Prehodnost, po mnenju Jacobsove (2009), ni edina funkcija pločnikov. Pločniki dobijo 
pomen v povezavi s stavbami in rabami ob sebi in s povezovanjem poti. Ulice s pločniki so 
vitalni organ mest in najpomembnejši javni prostor. Najpomembnejša naloga pločnikov je 
nudenje varnosti in gotovosti njegovim uporabnikom v mestih. Če se ljudje na določenih 
predelih ulic bojijo nevarnosti, le-te začnejo manj uporabljati, zaradi česar postanejo 
predeli še nevarnejši. 
 
Jacobs (2009) je glede na svoja opazovanja in raziskave mnenja, da javno varnost na ulicah 
zagotavlja zapletena nezavedna mreža prostovoljnega nadzora in pravil, ki jih ljudje sami 
uveljavijo. Ulice, ki jih ljudje stalno uporabljajo, so bolj varne kot opusteli in samotni 
predeli mest. Varno območje v mestu mora imeti tri osnovne lastnosti. Prva je, da mora biti 
meja med javnim in zasebnim prostorom jasno določena, druga, da morajo prebivalci ulic 
imeti vpogled na ta območja, torej da morajo stanovanjske stavbe biti obrnjene na ulico, s 
tem se preprečijo mrtvi koti oziroma slepe točke in tretja lastnost, da morajo na pločnikih 
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biti konstantno prisotni uporabniki, z živahnim dogajanjem na ulicah se tako spodbujajo 
medsebojni pogledi prebivalcev, uporabniki drug drugemu s tem nezavedno nudijo nadzor.  
 
Jacobs (2009) trdi, da se je kriminalu nesmiselno upirati na način, da se oblikujejo manjši, 
lokalni prostori, kot so notranja dvorišča ali varovana igrišča, kajti ljudje ne morejo živeti v 
kletkah, brez možnosti ali poguma, da uporabljajo ulice. Vendar pa se ljudi k uporabi ulic 
ne da prisiliti. Ljudje jih morajo uporabljati prostovoljno in pri tem uživati, s tem pa 
nezavedno tudi nuditi nadzor ostalim uporabnikom. Osnovni pogoj za takšno prisotnost na 
ulicah in posledično nadzor, je zadostno število trgovin, lokalov in ostalih javnih 
prostorov, razkropljenih po pritličjih stavb vzdolž poti. Različne dejavnosti morajo 
obratovati tako podnevi, kot zvečer in s tem ob vsakem času dneva nuditi konkretne 
razloge za obisk in prisotnost ljudi na ulicah. Privlačni prostori morajo biti dobro 
razporejeni med seboj, da zagotavljajo tudi uporabo poti med njimi, mimo manj privlačnih 
prostorov za javno rabo, dejavnosti pa morajo biti dovolj raznolike, da se poti različnih 
uporabnikov pogosto križajo. Predpostavka, da ljudje iščejo praznino, preglednost in mir je 
namreč napačna. Sam vrvež ljudi in živahen utrip namreč privablja nove ljudi in poglede. 
Na ulicah je sicer zlasti pomembna dobra vidljivost, k čemur močno pripomore dobra 
javna razsvetljava, vendar pa tudi odlični pogoji za vidljivost ne pomagajo, če ni prisotnih 
oči, ki bi gledale. 
 
Zaradi pomanjkanja občutka varnosti na ulicah, po mnenju Jacobsove (2009) ljudje vse več 
uporabljajo avtomobile, še posebej pri prevozu svojih otrok v šolo. Zaradi varnosti se tudi 
vse več sosesk in blokovskih naselij obdaja z ograjo, ograjenih je tudi vedno več dvorišč in 
igrišč, s čimer se omejuje svobodno gibanje po mestu in razdeljuje njegove prebivalce. 
 
Pomembna funkcija pločnikov in ulic je po mnenju Jacobsove (2009) tudi navezovanje 
stikov. Večina teh stikov je trivialnih in povsem naključnih, povezanih z raznimi opravki, 
toda še zdaleč niso nepomembni, saj med uporabniki ustvarjajo zaupanje. 
 
3.9.2 Otroci na pločnikih 
 
Po mnenju Jacobsove (2009), za igro in učenje otroci potrebujejo različne prostore. 
Prostori jim morajo nuditi priložnost za športe in fizične aktivnosti, potrebujejo pa tudi 
nedefiniran prostor, kjer se lahko igrajo, zadržujejo in pridobivajo življenjske izkušnje. 
Prostor in oprema sta sicer koristna pripomočka, vendar pa ne vzgajata otrok, vzgajajo in 
asimilirajo v družbo jih lahko samo ostali ljudje. Otroci, ki se igrajo na ulicah, se nenehno 
učijo, kako kot mestni prebivalci prevzeti odgovornost za tamkajšnje dogajanje. Tega se 
naučijo nevede in samodejno, ljudem pokažejo pot ali svetujejo, s tem pa se povečuje 
njihova samostojnost, socializacija in samozavest. To je šola za življenje. Ugodna lega 
pločnikov je za otroke velika prednost. Večina igre na prostem, potem, ko otroci vstopijo v 
 11 
Zupančič N. Hodljivost šolskega okoliša v Celju, zasnova odprtega prostora. 
   Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Oddelek za krajinsko arhitekturo, 2017 
 
 
šolo in se začno udeleževati krožkov in obšolskih dejavnosti se zgodi v nenačrtovanem 
času, po kosilu, po šoli, med čakanjem na večerjo, skratka v kratkih časovnih intervalih, 
kadar se ne da delati velikih reči. Igra je improvizirana in raznolika, z leti pa postaja tudi 
manj fizično aktivna, starejši otroci pogosto postavajo naokrog, opravljajo, se 
spogledujejo, s čimer ni nič narobe, dokler so še zmeraj pod budnim očesom okolice, če pa 
se jih izloči iz življenjskega toka na ulici, lahko nastanejo težave. 
 
Oprema za priložnostne igre in druženja, kot pravi Jacobs (2009), ni zahtevna. Bolj je 
pomemben sam prostor. Igra se pogosto razvije na udobnem in zanimivem kraju, 
največkrat na razširitvah pločnikov. Načrtovanje take igre je nesmiselno, kajti, če so 
pločniki dovolj široki, se na njih poleg drugih rab samodejno razcveti tudi igra. Bolj kot pa 
so pločniki ozki, bolj je igra gibalno omejena, več je primerov, ko otroci zasedejo tudi 
vozišča v naseljih. 
 
3.10 ŠESTDESETA IN SEDEMDESETA 
 
3.10.1 William H. Whyte – poudarek na zdravem razumu 
 
Gehl in Svarre (2013) pišeta, da je tako kot Jane Jacobs (2009), tudi ameriški urbanist 
William H. Whyte deloval v New Yorku. Podatke je zbiral z opazovanjem na lastne oči ali 
skozi kamero, s katero je snemal fotografije v časovnih intervalih. V šestdesetih letih 
prejšnjega stoletja se je v New Yorku pojavljala težnja po ustvarjanju več parkov in 
mestnih trgov. Investitorji so v zameno za dovoljenje, da gradijo visoke zgradbe, morali 
urediti mnoge nove površine odprtega javnega prostora. Ker pri tej masovni novi gradnji ni 
bilo nobenih pravih standardov ali študij uporabnosti novih odprtih javnih prostorov, je 
Whyte začel s svojim novim projektom proučevanja uličnega življenja leta 1971. Svoje 
študije je objavil v knjigi The Social Life of Small Urban Spaces, ki je izšla leta 1980 in je 
kasneje postala ena glavnih literatur za proučevanje javnega življenja. V knjigi je 
predstavil svoja opazovanja aktivnosti ljudi na majhnih javnih prostorih. V njej so 
predstavljeni primeri prostorov, ki so ljudem privlačni in prostorov, ki niso. Dejavniki, ki 
jih obravnava, so klimatske razmere, oblikovne značilnosti odprtega prostora in stavb in 
splošno človeško vedenje. Opisal je, kam se ljudje v različnih prostorih najraje postavijo in 
kako se razmestijo glede na soljudi v prostoru. S svojimi študijami je želel Whyte, tako kot 
Jacobs, doseči čim širšo javnost, ne le strokovnjakov.  
 
3.10.2 Jan Gehl – Življenje med stavbami 
 
Ker je arhitekt Jan Gehl študiral v duhu modernizma, je tudi on sprva dajal prednost 
gradnji stavb pred odprtim prostorom, vse do dne, ko ga je izzval klient, ki je imel v lasti 
ogromno posest, na kateri je želel postaviti sosesko, v prvi meri prijetno za bivanje. Takrat, 
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leta 1962, mu je klientova želja predstavljala velik izziv, saj podobnih izvedenih 
prostorskih rešitev še ni bilo. Kljub temu, da projekta nikoli niso izvedli, pa je objavljena 
ideja imela velik vpliv na nadaljnje Gehlovo delo. Ideja, ki jo je razvil, je temeljila na 
evropskih mestih in razvrstitvi stavb okoli trgov, vendar je ta koncept prenesel na manjše 
merilo, na stanovanjske soseske. Druga oseba, ki je vplivala na njegovo delo, je njegova 
žena, po poklicu psihologinja. Poudarjala je dejstvo, da arhitekti premalo upoštevajo 
človeka samega. Zahteve klientov in ženino znanje psihologije so Gehla spodbudili k 
razmišljanju o uporabniku prostora, ne le njegovem oblikovanju. Začel je z raziskovanjem 
povezave med javnim prostorom in življenjem v mestu. Skupaj z ženo sta javno kritizirala 
takratne prostorske rešitve, potrebno pa je bilo ponuditi tudi alternative. Težnja po 
raziskavi povezav med javnim življenjem in javnim prostorom je postajala vse večja, 
potrebno je bilo izdelati nova orodja za proučevanje javnega življenja. S študijami je 
nadaljeval v Italiji. Kartiral je trge, kako delujejo ter kje in kako ljudje postajajo v prostoru, 
ali sedijo, stojijo in podobno. Med drugim si je pomagal s štetjem ljudi v prostoru v 
različnih delih dneva in z beleženjem obnašanja pešcev na ulicah. Pridobljeno in zbrano 
znanje je bilo podlaga za opravljanje testov tudi v drugih mestih izven Italije. Potrdilo je 
domneve, da oblikovanje prostora močno vpliva na uporabo in uporabnike. Svoje 
raziskave, pridobljeno znanje in primere je objavil v knjigi, ki je kasneje postala učbenik za 
študije javnega življenja in planiranje (Gehl in Svarre, 2013). 
 
3.11 ŠTUDIJE JAVNEGA ŽIVLJENJA KOT STRATEŠKA ORODJA (1985-2000) 
 
Gehl in Svarre (2013) navajata, da so se v šestdesetih in sedemdesetih letih prejšnjega 
stoletja začele študije in razvoj na področju javnega življenja, v osemdesetih pa je zaradi 
globalizacije naraščala tekmovalnost v razvoju mest med večjimi mesti, zaradi ekonomske 
rasti se je več denarja vlagalo v arhitekturo in tudi kakovostno mestno okolje v širšem 
smislu. 
 
V tem obdobju je bil poudarek pri razvoju mest na človekovih vrednotah, odprtem javnem 
prostoru, mešani rabi, lokalnem vidiku in človekovi perspektivi. Vendar pa so v tem 
obdobju bili visoko cenjeni tudi dobri arhitekti in njihove ikonografske stavbe, ki so se 
pojavljale v vsakem večjem mestu in predstavljale pomembne znamenitosti. Pri takšnih 
stavbah in mestih se je posledično zanemarjal odprt javni prostor, osredotočenost je bila na 
velikih zgradbah oziroma »spomenikih« arhitektom. Mesta, ki so ohranjala celovitost in 
javno življenje v dobrem stanju, pa so predvsem Barcelona, Lyon in Kopenhagen. Ta 
mesta dela posebna ravno njihov javni prostor (Gehl in Svarre, 2013). 
 
Po letu 1985 pa so ideje o kakovostnem mestnem okolju, ki so se porodile v šestdesetih 
letih, spet pridobivale na pomenu, skupaj z naraščajočo tekmovalnostjo med mesti. Mesta 
so vlagala trud v privlačnosti za življenje, delo in obisk turistov. Poudarek je bil na 
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diverziteti, prednosti pešcev pred motornim prometom in izboljšanju razmer za ljudi v 
javnem prostoru nasploh. Zavedanje o družbeni odgovornosti in trajnosti je naraščalo od 
konca osemdesetih let prejšnjega stoletja dalje. Koncept trajnosti je močno vplival tudi na 
načrtovanje mest predvsem zaradi izpustov CO2, ki so večinoma posledica vožnje z 
motornimi vozili. Interdisciplinarni, holistični pristop študij javnega življenja pa daje 
prednost prav okolju prijaznim oblikam transporta in je usmerjen k reševanju teh 
problemov. V osemdesetih in devetdesetih letih, je postala prenova mest v prid pešcem 
vedno bolj popularna, pojavlja se vedno več primerov dobre prakse, mesta so med seboj 
začenjala tekmovati v preurejanju odprtega javnega prostora. Vlade so v sodelovanju s 
fakultetami raziskovale načine interakcij med javnim prostorom in javnim življenjem ter 
rezultate študij udejanjale v praksi. Mesta so začenjala z medsebojnim sodelovanjem pri 
prenašanju teorije v prakso, Kopenhagen pa je postal pravi živi laboratorij za razvoj 
metodologije za študijo korelacije med javnim prostorom in javnim življenjem. Delale so 
se dolgoletne raziskave v povezavi s spremembami v prostoru, rezultat je bil ne toliko v 
številu ljudi, ki gre peš po ulicah, temveč predvsem več ljudi, ki se na ulici zadržuje. 
Opazen je bil tudi porast uporabe javnega prostora v rekreativne in kulturne namene (Gehl 
in Svarre, 2013).  
 
Znanje se je zbiralo na lokalnih primerih na podlagi enakih študij v različnih časovnih 
intervalih, bolj splošne zaključke pa se dajale primerljive metode, uporabljene v različnih 
mestih. Danes se kakovost mesta v marsikaterem večjem mestu ocenjuje na podlagi študij 
povezav med javnim prostorom in javnim življenjem. Mesta so v tem obdobju raziskovala, 
izdelovala in preizkušala metode ter orodja za študije javnega življenja v povezavi z 
javnim prostorom. Študije so postale tudi ključni deli praks načrtovanja mest in novih 
politik. Nastajale so mnoge knjige na to temo, predvsem med leti 1965 in 1985, raziskave 
javnega življenja pa so se uveljavile tudi v akademskih ustanovah (Gehl in Svarre, 2013). 
 
3.12 PO LETU 2000 – ŠTUDIJE JAVNEGA ŽIVLJENJA POSTANEJO TREND 
 
Po letu 2007 prvič več kot polovica svetovne populacije živi v mestih. Zaradi tega dejstva 
so študije javnega življenja v mestih vse pomembnejše, ne le v razvitih in velikih mestih, 
temveč predvsem v hitro rastočih mestih držav v razvoju. Študije javnega življenja so po 
mnenju Gehla in Svarre (2013) postajale pomembne predvsem zaradi trajnostnega razvoja, 
zdravja in varnosti. Pri obravnavi mest so vedno bolj popularni izrazi trajnost, kvaliteta 
življenja in živost mest, to so predvsem lastnosti mest, ki omogočajo prebivalcem, da brez 
uporabe avtomobila dostopajo v službo, obiščejo zdravnika, gredo v trgovino ali na pošto, 
spremijo otroke v šolo in podobno. Ves trud pri prenovah mest se je usmerjal k 
osvobajanju prebivalcev od avtomobilov, ki so bili še v prejšnjem stoletju močno 
precenjeni. 
 
 14 
Zupančič N. Hodljivost šolskega okoliša v Celju, zasnova odprtega prostora. 
   Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Oddelek za krajinsko arhitekturo, 2017 
 
 
3.13 NOVE TEHNOLOGIJE, NOVE METODE 
 
Hiter razvoj nove tehnologije v 21. stoletju je pripomogel k razvoju novih metod za 
raziskovanje povezav med javnim življenjem in javnim prostorom, predvsem so v veliko 
pomoč pri zbiranju podatkov širjenju informacij preko različnih medijev, predvsem 
interneta. Tudi pri metodah opazovanja močno pomagajo, saj s pomočjo kamer, mobilnih 
telefonov in GPS naprav tudi lažje beležimo podatke o predmetu opazovanja. GPS naprave 
so prav tako koristne pri sledenju prebivalcem, namesto beleženja, opazovanja in 
zasledovanja, se lahko osebe enostavno opremi z GPS napravo, ki beleži njihove premike. 
Razširjena uporaba interneta je pripomogla k bolj dostopnim informacijam, ljudje so 
postajali bolj osveščeni glede življenja v mestih. Podatki dostopni na internetu so 
predvsem geografski informacijski sistemi in statistični podatki. Tehnologija, ki se hitro in 
konstantno razvija, ustvarja nove metode, ki so cenejše in enostavnejše za uporabo (Gehl 
in Svarre, 2013). 
 
3.14 PRELOMNICA V NAČRTOVANJU MEST 
 
Leta 2004 je izšlo delo Urban Sprawl and Public Health, Howarda Frumkina in 
sodelavcev, o povezavi med širjenjem mest in javnim zdravjem. To delo je bilo velik 
mejnik v razvoju koncepta hodljivosti mest. Pred tem so bili argumenti za ustvarjanje 
hodljivih mest le estetski in socialni, edini zagovorniki so bili urbanisti. Delo je nastalo na 
podlagi različnih raziskav glede zdravstvenega stanja Američanov.  
 
Ne le prehrana, temveč tudi planiranje mest na način, da se do najmanjše možne mere 
zreducira hoja posameznika, je pripomoglo k temu, da je generacija otrok, rojenih po letu 
2000, najmanj aktivna generacija v zgodovini, kar tretjina ameriških otrok naj bi v 
prihodnosti zbolela za diabetesom. Poleg tega je zaskrbljujoč porast astme, kot posledica 
vdihavanja izpušnih plinov, avtomobilske nesreče pa so najpogostejši vzrok smrti pri 
mladih. Primerjava prebivalcev predmestij, ki se po opravkih odpravijo z avtomobilom in 
prebivalcev mest, ki uporabljajo kombinacijo pešačenja in javnega transporta ali kolesa pa 
je pokazala, da slednji vsakodnevno dosegajo priporočene dnevne potrebe po gibanju, kar 
kaže na to, da je zdravstveno stanje ljudi med drugim tudi močno povezano z 
oblikovanjem mest (Gehl in Svarre, 2013). 
 
4 DOBRA HODLJIVOST MEST 
 
Gehl (2013) v knjigi Cities for People piše, da je kvaliteta mestnega življenja pomembna 
ne glede na to ali peš promet v mestih obstaja zgolj iz potrebe ali pa je z mestnimi 
ureditvami spodbujan. Kvaliteta mestnega okolja iz človeške perspektive bi morala biti 
osnovna človekova pravica. Ustvarja se v majhnem merilu, v urbani krajini, kjer poteka 
 15 
Zupančič N. Hodljivost šolskega okoliša v Celju, zasnova odprtega prostora. 
   Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Oddelek za krajinsko arhitekturo, 2017 
 
 
peš promet in so ureditve prilagojene merilu človeka. Urejanje se začne pri osnovnih 
človekovih aktivnostih, kot so hoja, posedanje, opazovanje, poslušanje in pogovor. Te 
aktivnosti potrebujejo prostor, ki jim nudi dobre pogoje. Pozornost mora biti na tem 
majhnem merilu. Človek odkar shodi, pa do konca življenja, največ izkusi peš, na nogah. 
Hoja ni le linearen premik z enega mesta na drugega. Poznamo različne oblike hoje. Hitra 
hoja do cilja, počasno sproščeno sprehajanje, otroško cikcakanje in hoja z namenom 
rekreacije. Hoja je oblika transporta, prav tako pa lahko vodi v številne druge aktivnosti.  
 
4.1 PARAMETRI HOJE 
 
4.1.1 Hitrost  
 
Na hitrost hoje po mnenju Gehla (2013) vplivajo najrazličnejši dejavniki, od kvalitete poti, 
pohodne površine, gneče, do starosti in mobilnosti posameznika in ostalo. Pešci po navadi 
hodijo hitreje po poteh, ki spodbujajo linearno gibanje, in počasneje med prečkanjem 
odprtih trgov. Prav tako na hitrost hoje vplivajo vremenski vplivi, ljudje se premikajo 
hitreje, kadar je mraz, piha veter ali dežuje. Povprečna hitrost hoje poleti je 4,2 km/h, 
pozimi pa 5,8 km/h. 
 
4.1.2 Razdalja 
 
Sprejemljivo razdaljo, ki jo lahko premagujejo pešci, je težko določiti. Nekatere osebe 
zlahka premagujejo več kilometrov poti, medtem ko so tudi krajše poti lahko zahtevne za 
starejše osebe, gibalno ovirane osebe in majhne otroke. Razdalja, ki jo oseba ne glede na 
starost z lahkoto prehodi, bi naj bila 500 metrov, a ta razdalja močno variira tudi od 
kvalitete prostora. Večina mestnih središč je velika toliko, da je največja razdalja med 
dvema točkama oddaljena največ 1000 metrov, to je razdalja, ki je po navedbah Gehla 
(2013) še sprejemljiva za peš premagovanje poti za vse uporabnike prostora, tudi starejše 
in otroke. 
 
4.1.3 Prostor za pešce 
 
Pomemben dejavnik po mnenju Gehla (2013) je širina pešpoti in pločnikov. Z razvojem 
avtomobilskega prometa, se je pešce v mestih umikalo ob fasade stavb in kasneje na 
preozke pločnike. Na takšnih ozkih poteh se ustvari tok pešcev, hitrost pa je za vse enaka, 
zato je starejšim, otrokom in gibalno oviranim v takšnih mestih težko dohajati ta tok. Hoja 
mora biti prav tako omogočena brez številnih prekinitev in ovir. Med slednje sodijo tudi 
ograje, prometni znaki, ulične svetilke, parkomati in podobni elementi, ki se umeščajo na 
pločnike. Tudi parkirana kolesa in avtomobili prisilijo pešce k slalomu po pločnikih. Vse 
to so moteči dejavniki, ki pešce prisilijo k zavijanju, spreminjanju smeri ali pa jim željene 
 16 
Zupančič N. Hodljivost šolskega okoliša v Celju, zasnova odprtega prostora. 
   Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Oddelek za krajinsko arhitekturo, 2017 
 
 
spremembe poti onemogočajo. Za pešce neugodna so tudi območja, kjer je veliko čakanja 
pri križiščih in semaforjih. Kvalitetna pot za pešce mora vsebovati čim manjši delež 
čakanja. Prav tako bi pešci v prometu morali biti prioritetni, a v realnosti so po navadi v 
prednosti avtomobili, na kar kažejo dolge rdeče luči za pešce in zelo kratke zelene, po 
možnosti pa celo gumbi na semaforju, ki jih pešci pritisnejo, da se avtomobilski promet 
ustavi in lahko prečkajo cesto. 
 
Kot piše Gehl (2013), lahko psihološka komponenta vpliva na interpretacijo razdalje. Pot, 
ki je ravna in na kateri vidiš svoj cilj daleč naprej ter ne prikazuje nobenih zanimivih 
vmesnih točk, se pešcu zdi neskončna in utrujajoča. Če pa je pot razdeljena na krajše 
segmente, če lahko pešci hodijo med trgi, ki prelomijo linearnost poti, če pot rahlo vijuga, 
potem pešci pred seboj vidijo vogale in zavoje, za katerimi se odpirajo zmeraj novi 
pogledi, taka pot pa je zanimivejša in psihološko enostavnejša za premagati peš. V 
psihično pomoč pri premagovanju razdalj so tudi zanimive fasade, krajši vertikalni 
elementi namesto dolgih horizontalnih in zanimive mestne vedute.  
 
4.2 ZAKAJ HODLJIVA MESTA? 
 
Dobra hodljivost pomembno prispeva k zdravju prebivalcev, redna hoja zmanjšuje 
tveganje za pojav debelosti, raka, srčno-žilnih bolezni, artritisa, diabetesa in osteoporoze, 
pomaga pri vzdrževanju zdrave telesne teže in izboljšuje razpoloženje. Hodljivost mest 
pomembno vpliva na kvaliteto življenja prebivalcev v njem. Poleg vplivov na fizično in 
psihično zdravje ljudi, hodljivost mest z zmanjševanjem in omejevanjem motornega 
prometa pomembno vpliva tudi na naše okolje ter zmanjševanje emisij v njem. Največji 
onesnaževalec s trdimi delci in ogljikovim dioksidom v mestih je namreč ravno motorni 
promet (Speck, 2012). 
 
4.2.1 Zmanjševanje debelosti, bolezni v porastu po vsem svetu 
 
Speck (2012) navaja, da je bilo v ZDA bilo sredi sedemdesetih let prejšnjega stoletja 
približno 10 % ljudi s prekomerno težo, takšno kot je stanje danes v Evropi. Do leta 2007 
je za debelostjo trpel že vsak tretji Američan, druga tretjina pa ima prekomerno telesno 
težo. Od leta 1980 se je debelost pri otrocih skoraj potrojila, pri adolescentih pa 
početverila. Leta 1991 nobena od držav ZDA ni imela nad 20 % delež predebelih odraslih 
državljanov, danes pa ima le ena država delež predebelih pod 20 %, po izračunih pa naj bi 
v ZDA do leta 2080 vsak državljan bil predebel. Debelost sama pa ni tako velik problem, 
kot zdravstvene težave, pogojene s povišano telesno težo. Mednje sodijo srčno-žilne 
bolezni, povišan krvni tlak, različne vrste raka, žolčni kamni, artritis in ostalo. Prekomerna 
teža ubije več ljudi kot kajenje. Speck (2012) pa navaja, da odstotek predebelih na 
določenem območju upada s povečanjem hodljivosti tega območja. Največji delež ljudi s 
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prekomerno težo živi v predmestnih naseljih, kjer je glavno transportno sredstvo osebni 
avtomobil, v mestih, kjer pa se za premagovanje razdalj uporablja hoja ali pa javni 
transport, je debelosti manj. 
 
Po podatkih Nacionalnega instituta za javno zdravje (Prekomerna …, 2016) pa sta 
prekomerna telesna teža in debelost tudi v Sloveniji v zadnjem času predmet številnih 
raziskav. Kronična vnetja in kronične nenalezljive bolezni nastajajo zaradi presnovnih 
sprememb, ki ne nastanejo le zaradi povečane količine maščevja v telesu, temveč tudi 
zaradi razmerja med mišično in maščobno maso pri posameznikih. Če je delež mišične 
mase dovolj velik, deluje na presnovo zaščitno, še posebej pri redni telesni aktivnosti. 
Torej ima posameznik z rahlo povečano telesno težo in dovolj mišične mase manj 
možnosti za nastanek kroničnih bolezni kot posameznik, ki ima priporočeno telesno težo in 
zmanjšano mišično maso. Za zdravje najbolj ogrožujoča pa je torej debelost v kombinaciji 
z zmanjšano mišično maso. 
 
4.2.2 Pozitiven vpliv na družabno življenje 
 
Poleg vplivov na fizično in psihično zdravje, ima dobra hodljivost mest pozitiven učinek 
tudi na družabno življenje prebivalcev, možnosti za družabne stike se povečujejo, s 
številom znancev in prijateljev v soseski se poveča občutek pripadnosti, kar vpliva na več 
prostovoljstva pri skrbi za svoj okoliš in njegovem urejanju. Z dobro hodljivostjo se 
razvijajo intenzivne in raznolike družbene vezi, s tem se kakovost življenja povečuje in 
socialni kapital krepi. Dobra hodljivost tudi zmanjšuje kriminal, saj se s prisotnostjo več 
ljudi na ulicah ustvarja neformalni nadzor območij (Speck, 2012). 
 
4.2.3 Ekonomske prednosti hodljivih mest 
 
V dobro hodljivih mestih so storitve dostopnejše, lokalni prihodki se višajo, posamezniki 
imajo večje prihranke, nepremičninam rastejo cene in raba prostora je varčnejša. Okolje, ki 
je privlačno za pešačenje, pritegne več obiskovalcev in prebivalcev v javni prostor, med 
pešačenjem pa se je laže ustaviti in opaziti izložbe, več je možnosti za postanke v 
trgovinah, pešci se načeloma tudi zadržijo na območju dlje časa, zaradi česar so prihodki 
lokalnih dejavnosti večji. S povečanim socialnim kapitalom območja se spodbuja lokalno 
nakupovanje in s tem se povečujejo ne le prihodki temveč tudi zaposlenost ljudi na 
območju (Speck, 2012). 
 
4.2.4 Čistejši zrak 
 
Danes je vzrok onesnaženega zraka drugačen kot včasih. Smog po mnenju Specka (2012) v 
veliki večini ne nastaja več zaradi izpustov industrije, temveč zaradi izpustov, ki jih 
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povzroča motorni promet, stanje zraka pa se je s povečano uporabo motornega prometa v 
mestih močno poslabšalo. 
 
Po podatkih NIJZ (Evropski …, 2014), je onesnažen zrak tudi v Sloveniji velik problem za 
javno zdravje ljudi, prav tako pa vpliva na podnebne spremembe. Največji onesnaževalec 
zraka v razvitih državah pa je ravno promet. Večina mestnega prebivalstva po Evropi in 
tudi Sloveniji je izpostavljenega prekomernim vrednostim atmosferskih delcev, raznim 
dušikovim oksidom, ozonu in benzenu, onesnažen zrak pa vpliva predvsem na bolezni 
dihal, srca in ožilja.  
 
 
 
Slika 3: Število prekoračitev mejne dnevne koncentracije delcev PM10 (50 ug/m3) na prometnih mestnih 
postajah ter postajah mestnega ozadja v Sloveniji (vir podatkov: Vplivi prometa …, 2011) 
 
Kljub trudu za zmanjšanje izpustov iz prometa v zadnjih letih ostaja kakovost zraka v 
Sloveniji velik okoljski in zdravstveni problem, predvsem v mestih. Največji problem so 
delci PM10, ki med drugim povzročajo vnetja na pljučih, zmanjšanje pljučne funkcije, 
spremembe v krvnem tlaku, motnje srčnega ritma in srčno popuščanje. Najbolj ogroženi so 
bolniki z boleznimi dihal, srca in ožilja, diabetiki, starostniki in otroci, pri katerih delci 
PM10 povzročijo upad pljučnih funkcij. Nevarnost za zdravje zaradi onesnaženosti zraka 
je že dolgo znana, nova spoznanja pa kažejo, da je že kratkotrajna izpostavljenost NO2 
povezana z zmanjšanjem pljučne funkcije, povečano dovzetnostjo dihalnih poti za bolezni 
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in večjo odzivnostjo na alergene. Najbolj občutljiva skupina so prav otroci. Dušikovi 
oksidi pa poleg negativnih vplivov na zdravje močno vplivajo tudi na mnoge okoljske 
probleme, na primer zakisanje tal, tvorbo smoga in ozona (Vplivi prometa …, 2011). 
 
Spodbujanje aktivnega transporta, na primer hoje ali kolesarjenja po opravkih, v šolo ali 
službo, je učinkovit način za povečanje telesne aktivnosti, prav tako pa zmanjšanje 
onesnaženja, ki je posledica motornega prometa (Evropski …, 2014). 
 
4.2.5 Manj hrupa 
 
Tudi onesnaženost s hrupom je po podatkih NIJZ (Evropski …,2014) problem, ki je 
posledica množične uporabe avtomobilov. Prevelika izpostavljenost hrupu pri ljudeh 
povzroča nemir, razdražljivost, motnje koncentracije, učenja in spanja. Dolgotrajna 
izpostavljenost premočnemu hrupu pa lahko sproži tudi povišan krvni tlak in motnje 
delovanja srca, z zmanjšanjem uporabe motornih vozil in boljšo prometno ureditvijo mest 
in naselij pa bi lahko obremenjenost s hrupom močno zmanjšali in posledično pozitivno 
vplivali na zdravje in počutje prebivalcev. 
 
4.2.6 Manj prometnih nesreč 
 
Nesreče v prometu vsako leto ubijejo mnogo ljudi, v ZDA, tako navaja Speck (2012), so 
prometne nesreče največji vzrok smrti med mladimi do 35. leta. V povprečju ima vsaka 
oseba 0,5 % možnosti, da se bo njeno življenje končalo v prometni nesreči. Starejša in 
gosteje naseljena mesta ter mestna središča imajo praviloma manjše število prometnih 
nesreč s smrtnim izidom, več jih je v manj urbanih naseljih in mlajših, rastočih mestih ter 
predmestjih. 
 
Kljub mnogim sprejetim ukrepom je varnost v prometu Evropi in Sloveniji še vedno 
nezadovoljiva (Število …, 2011). Prometne nesreče izrazito zmanjšujejo kakovost 
življenja, število smrtnih žrtev je visoko, poškodbe, ki so posledica prometnih nesreč, pa so 
glavni vzrok zdravstvenih težav evropskega mlajšega prebivalstva, do 44. leta starosti, 
zaskrbljujoče pa je tudi dejstvo, da so v prometnih nesrečah, ki vključujejo pešce, 
mnogokrat udeleženi otroci. 
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Slika 4: Število prometnih nesreč, mrtvih in huje poškodovanih v cestnem prometu v Sloveniji v obdobju 
1991-2010  (Vir podatkov: Število …, 2011) 
 
Leta 1995 je v državah po Evropi umrlo 137 udeležencev v cestnem prometu na milijon 
prebivalcev, v Sloveniji pa smo to povprečje presegli za 52 %, s tem je Slovenija sodila 
med prometno najmanj varne države v Evropi. Število smrtnih žrtev v prometu se je v 
Sloveniji sicer z leti zmanjševalo, vendar pa je leta 2009 evropsko povprečje še zmeraj 
presegalo za 20 % (Število …, 2011). 
 
4.2.7 Vožnja z avtomobilom, kot povzročitelj stresa 
 
Študije v Evropi so pokazale, da je nenavadno veliko ljudi, ki je utrpelo srčni infarkt, pred 
tem preživljalo čas v avtomobilih in prometnih zamaških, raziskave na katere se nanaša 
Speck (2012) so pokazale tudi, da ena ura, preživeta v avtomobilu potroji možnost za 
nastanek srčnega infarkta v urah, ki sledijo, da je izpostavljenost človeka prometu velik 
sprožilec srčnih infarktov in da mestna vožnja vpliva na povišan krvni pritisk, povišan 
utrip in nižjo stopnjo tolerance na negativne dražljaje. Ne le na fizično zdravje, stres vožnje 
vpliva tudi na psihično stanje posameznika. Ljudje, ki vsakodnevno prevozijo daljše 
razdalje, so manj zadovoljni s svojim življenjem, kot tisti, ki se vozijo manj. 
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4.3 PSIHOLOŠKI DEJAVNIKI DOBRE HODLJIVOSTI MEST IN OKOLJSKA 
PSIHOLOGIJA 
 
Veda okoljska psihologija je nastala v šestdesetih letih prejšnjega stoletja kot odgovor na 
probleme meščanske družbe in mestnega življenja. Veda je iskala vzroke težav v oblikah 
mest, višinah stavb, razporedu ulic, oblikovanju sosesk, gneči, prometu in podobno. 
Začetki okoljske psihologije so temeljili na arhitektonskem oziroma okoljskem 
determinizmu, ki pomeni, da je okolje sila, ki določa človeško vedenje, da je v tem primeru 
človeško vedenje odvisna spremenljivka. Vendar pa je ta vidik popolnoma sporen, saj 
zanemarja dejavnost posameznika, ki tudi v dano okolje vnaša spremembe. Prav nadaljnje 
psihološke raziskave so opozorile na velike razlike med načrtovalčevim in uporabnikovim 
pogledom na okolje. Te razlike pa so se pojavljale ravno zaradi zanemarjanja 
uporabnikove komponente pri oblikovanju prostora (Polič, 2002). 
 
Polič (2002) piše, da okoljska psihologija odgovarja na vprašanja medsebojnih odnosov 
med človekom in njegovim okoljem. Modeli odnosov se delijo na tiste, ki se osredotočajo 
na nadzor in tiste, ki se osredotočajo na dražljaje. Osebni nadzor se nanaša na možnost 
vplivanja na okolje, povezan je s človeškimi motivi, potrebami in željami. Drug vidik 
okoljske psihologije pa obravnava okolje kot vir dražljajev, ki so pomembni za počutje. 
Med dražljaje sodijo svetloba, barva, hrup, zvok, temperatura, soljudje.  
 
Posameznikova raven zadovoljstva z njegovim okoljem je povezana z možnostjo 
uresničevanja posameznikovih načrtov in ciljev v danem okolju. Zelo pomemben je tudi 
občutek svobode posameznikovega delovanja v okolju, ljudje po navadi želijo imeti 
občutek, da so sami pobudniki dejavnosti in da jih njihovo okolje pri tem ne ovira. Kot piše 
Polič (2002), veda okoljska psihologija obravnava več psiholoških dejavnikov v okolju, ki 
so lahko pozitivni ali pa negativni. 
 
4.3.1 Pozitivni psihološki dejavniki v okolju 
 
Socialna opora 
 
V zadnjih letih se raziskave osredotočajo na vprašanje socialne opore kot enega 
najpomembnejših dejavnikov pri obvladovanju življenjskih dogodkov in tudi vsakdanjih 
stresov. Socialna opora izvira iz medsebojnega sodelovanja med ljudmi in integracije v 
družbo. Polič (2002) trdi, da se ljudje z več socialnimi vezmi vedejo bolj zdravo in tudi so 
bolj zdravi. Socialna opora je torej pomoč, za katero posamezna oseba verjame, da jo bo 
stiski prejela od soljudi. 
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Polič (2002) razlikuje med socialno oporo in socialno mrežo. Slednja predstavlja število 
odnosov posameznika, pogostost stikov in število povezav med člani mreže. Mreža 
predstavlja okvir, v katerem socialna opora deluje, je osebna skupnost ljudi, s katerimi je 
posameznik v tesnejših stikih. 
 
Narava in zelenje v mestu, kot pozitivni psihološki dejavnik 
 
Naravno okolje, kot navaja Polič (2002), že od nekdaj ljudem dobro dene, zato ga vnašamo 
v svojo bližino. Pozitivni vplivi naravnih prvin so na primer spoznavna svoboda, umik, 
izkušnja narave, povezanost z ekosistemom, rast, izziv, zdravje, samonadzor in sprostitev. 
Želja meščanov po stiku z naravo se kaže na različne načine, z vrtovi okoli hiš, 
obiskovanjem parkov ali zgolj cvetličnimi lonci na balkonih. Na ulicah pa prisotnost, 
število in razpored dreves vpliva na količino časa, ki ga posameznik porabi zunaj. Količina 
socialnih dejavnosti v prostoru, je povezana s količino skupnih prostorov z drevesi in 
zelenjem. Naravno okolje ima torej vpliv na večjo uporabo zunanjih prostorov, več kot je 
dreves, več bo ljudi v prostoru, zeleno okolje tudi zmanjšuje zaznavanje gneče v prostoru. 
Sajenje dreves in zelenja je zato praksa, ki izboljšuje kakovost bivanja na prostem. Pri 
ljudeh so priljubljeni listavci, vodne prvine in rože, rastlinje, ki močno ovira vidno polje, 
pa je nezaželeno, saj zmanjšuje občutek osebne varnosti v prostoru.  
 
4.3.2 Negativni psihološki dejavniki v okolju 
 
Stres  
 
Mnogi vplivi iz okolja so v psihologiji in medicini znani kot stresorji, torej neugodni 
dejavniki, ki pri posamezniku izzovejo stres. Stres je sprememba v okolju, ki je dovolj 
močna ali traja dovolj dolgo, da obremeni zmožnost človeka, da se prilagodi nanjo in lahko 
v določenih razmerah povzroči vedenjski razkroj, neprilagojenost in tudi slabše delovanje. 
Da bi se začel proces stresa, moramo nek izziv prvo prepoznati kot grožnjo. Poudarek je na 
pomenu dogodka za posameznika in ne toliko na samem stresorju. Posameznikovo mnenje 
o razmerah določa, ali so le-te stresne. Torej dražljaji sami po sebi niso stresni, takšni 
postanejo z ocenjevanjem posameznika. Stres torej nastopi, ko posamezna oseba meni, da 
se s stresorjem ne more spoprijeti. Za nastanek stresa sta potrebna potencialno stresni 
dogodek in kako posamezna oseba ta dogodek oceni (Polič, 2002). 
 
Gneča  
 
Med najbolj negativne procese v mestih po mnenju Poliča (2002) sodi gneča. Gneča 
onemogoča občutek zasebnosti posameznika. Razlikujemo med gostoto, to je število ljudi 
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na enoto površine, ter gnečo, ki je stanje v katerem ljudje izkusijo omejitve v omejenem 
prostoru. Gostota je sicer vrednostno nevtralna, vendar pogojuje gnečo, ki pa je običajno 
vrednotena negativno. Gneča je oblika psihološkega stresa, kjer posameznikove potrebe po 
prostoru presegajo razpoložljive možnosti v okolju in pride do neravnotežja med 
zahtevami okolja in zmožnostmi posameznika za njihovo obvladovanje. Posameznik se 
torej bolj odziva na določeno situacijo, kot na samo gostoto ljudi. 
 
Hrup  
 
Moteča značilnost človekovega okolja po mnenju Poliča (2002) je tudi hrup. Hrup 
opredelimo kot nezaželen in neprijeten zvok, opredelitev le-tega pa je odvisna od vsakega 
posameznika in njegovi vrednostni oceni, ki pa je med posamezniki zelo podobna. Odvisna 
je od glasnosti in narave samega zvoka ter okolja. Skrajno močni zvoki, ki jih povzročajo 
za posameznika nepomembni viri, le-tega razburijo. Hrup povzroča nenaravno okolje. 
Polič (2002) pozna tri osnovne dejavnike, ki vplivajo na to, ali nek zvok človeku 
predstavlja hrup: 
 
 napovedljivost 
 nadzor nad virom hrupa 
 glasnost. 
 
Ko zvok preseže določeno jakost, postane zdravju nevaren. Nepredvidljiv in nereden hrup 
je bolj moteč, nanj se posameznik tudi težje navadi, prav tako je bolj moteč tisti hrup, ki ga 
ne moremo nadzorovati (Polič, 2002). 
 
Tema 
 
Negativen dejavnik je tudi tema. Kljub električni energiji, ki je večinoma pregnala temo iz 
mest, pa se v mestih še zmeraj pojavlja, z njo pa so povezane nezaželene vrste vedenja. 
Večina kriminalnih dejanj se pripeti na temnejših krajih, saj je tam večja anonimnost 
posameznika. V temnejših krajih pa je tudi manj nadzora in večja možnost nesreč (Polič, 
2002). 
 
Kriminal  
 
Med negativne dejavnike sodi tudi kriminal. Polič (2002) navaja, da kriminal v mestih 
pogojuje strah prebivalcev. Posledica tega je umikanje pred neznanci in upadanje 
socialnega nadzora. Med okolja, ki vplivajo na večji razvoj kriminala sodijo nepregledna in 
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slabo nadzorovana, slabo osvetljena področja, izolirana in eno funkcionalna področja, 
podzemni prehodi, parkirišča in slabo vzdrževana področja. 
 
Študije o tem, kako okolje vpliva na razvoj kriminala so vedno bolj pomembne veje v 
kriminologiji, okoljski psihologiji, načrtovanju in oblikovanju mest. Iz vidika okoljske 
psihologije je kriminal način vedenja, na katerega močno vpliva fizično okolje. Prostor z 
mešano rabo in veliko pešci na ulicah ustvarja neformalen nadzor, ki na razvoj kriminala 
deluje nespodbudno. Ta načela so postala podlaga za CPTED. CPTED je kratica za Crime 
Prevention Through Environmental Design (preprečevanje kriminala s pomočjo 
oblikovanja okolja), pomeni pa, da s pravilnim oblikovanjem in efektivno rabo grajenega 
prostora lahko zmanjšamo strah pred kriminalom in pojavnost le-tega (Sohn, 2015).  
 
Obravnavajo se štirje koncepti za oblikovanje grajenega okolja, ki zmanjšuje kriminal. 
 
 Teritorialnost – oblikovalski koncept, ki združuje javni in zasebni prostor in temelji 
na domnevi, da bodo ljudje branili in nadzorovali kraj, ki ga imajo za svojega. V 
takšnem okolju se vsiljivca lažje in hitreje prepozna. 
 
 Spontan nadzor – okna in balkoni, ki gledajo na ulice, dobra osvetljenost in 
oblikovanost okolja, ki omogoča lažje opazovanje prostora in spodbuja prisotnost 
ljudi v prostoru. 
 
 Spodbujanje aktivnosti v prostoru – z načrtovanjem se lahko spodbuja aktivnosti na 
prostem. Gre za umeščanje pločnikov na ulice, oblikovanje odprtega javnega 
prostora na način, da pritegne ljudi k uporabi prostora, s tem pa se posledično 
ustvarja nadzor. 
 
 Kontrola dostopa – gre za ograje, vrata in oblikovanje prostora, ki onemogoča 
prihod neželenim osebam na območje (Sohn, 2015). 
 
Pomembno je torej oblikovati prostor, ki bo privabljal različne ljudi in tudi ob različnih 
delih dneva. Prostor na katerem so vseskozi prisotni uporabniki le-tega, ovira nastanek 
kriminala. Pomembno je tudi, da je prostor pregleden, da ga ima uporabnik v celoti pod 
nadzorom ter se v njem ne ustvarjajo skriti kotički (Sohn, 2015). 
 
4.3.3 Pešci v prometu z vidika okoljske psihologije 
 
Interakcije človeka in prometa so zanimive iz vidika okoljske psihologije, saj se lahko po 
mnenju Poliča (2002) ob upoštevanju zakonitosti vedenja prometnih udeležencev zagotovi 
večja prometna varnost. Pomembna je psihološka narava človeka, ki se je izoblikovala 
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skozi evolucijo in njena skladnost z zahtevami prometne tehnologije. Sicer pozitivni učinki 
razvoja avtomobilov, kot je večja hitrost, udobnost in zmogljivost vozil, pa so povečali 
negativne učinke, kot je več uporabnikov motornih vozil, s tem povezana nizka stopnja 
prometne varnosti, gneča na cestah, hrup, onesnaževanje okolja z izpusti in podobno. Z 
večjo hitrostjo vožnje pa je povezana tudi višja stopnja prometnih nesreč, saj so te hitrosti 
človeku nenaravne in se nanje težje odziva in pravočasno reagira. Prav zaradi tega so tudi 
prometni znaki večinoma neučinkoviti, saj se obvestila, ki jih prinašajo, pri voznikovem 
vzdrževanju smeri in hitrosti vmešavajo v njegovo samodejno predelavo obvestil, ki jih 
prejema iz okolja. Z varnostjo pešcev v prometu je povezanih več različnih voznikovih 
nalog, kot na primer iskanje poti, sledenje poti, sledenje vozišču, izogibanje trkom, 
upoštevanje pravil in nadzor nad vozilom. Voznikove zmogljivosti za predelavo obvestil 
pa so omejene, predvsem v križiščih. Gre za čutno preobremenitev v prometu, poznamo pa 
tudi čutno podobremenitev, kjer je v prostoru premalo čutnih dražljajev, so redki, neredni 
in nejasni ter v enoličnem okolju.  V takšnem okolju pa je težko ostati zbran in buden. 
Torej je v prometu potrebno ostati v določenih mejah, kar se tiče količine obvestil, ne sme 
jih biti preveč ali premalo. 
 
Z oblikovanjem prostora lahko sodeč po Poliču (2002) vplivamo tudi na zaznavanje okolja, 
zaznavanje hitrosti in obvestil v prostoru. Pomembno je tudi vidno polje voznika, elementi 
umeščeni ob rob vidnega polja morajo biti jasnejši, saj so slabše vidni. Polje, ki ga voznik 
opazuje, se tudi oža z izkušenostjo voznika in s poznavanjem območja. Ukrepi za 
umirjanje prometa so podrobneje opisani v naslednjem podpoglavju.  
 
4.4 PROSTORSKI DEJAVNIKI DOBRE HODLJIVOSTI MEST 
 
Mešana raba 
 
Da se bodo ljudje odločali za hojo, mora ta služiti nekemu namenu, ki ga dosežemo z 
mešano rabo v prostoru oziroma z umeščanjem raznovrstnih dejavnosti enakomerno v 
prostor v medsebojni razdalji, ki jo je moč premagovati peš. V začetkih urbanizma so 
planerji zaradi problematike širjenja bolezni in zdravstvenih težav zaradi težke industrije v 
mestih začeli s coningom. Ustvarjale so se različne cone in se umeščale daleč vsaksebi. 
Režim strogo ločenih dejavnosti pa je spodbudil motorni promet, ki uničujoče deluje na 
vso prebivalstvo. Dejavnosti, ki jih vsaka oseba opravlja vsakodnevno, bi po mnenju 
Specka (2012) morale biti umeščene na način, da jih prebivalec mesta lahko opravlja peš in 
v razmeroma kratkem času. 
 
 Pestre ulice z mešano rabo, dobro opremljene s klopmi in živahnim utripom so tudi 
varnejše, saj so bolj priljubljene in zato bolj obljudene. S prisotnostjo več uporabnikov pa 
se poveča socialni nadzor. (Jacobs, 2009) 
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Mestno zelenje 
 
Zelenje v mestih ima mnogo pomembnih funkcij. Poleg estetske funkcije nudi zelenje še 
varnost, s svojo senco večje udobje med pešačenjem, zeleni pasovi pa so koristni tudi za 
čiščenje in odvajanje meteornih voda. Funkcije mestnega zelenja: 
 
 Psihološka funkcija – pozitivni vplivi naravnih prvin, kot na primer občutek 
svobode, umik, izkušnja narave, povezanost z ekosistemom, rast, izziv, samonadzor 
in sprostitev. Prisotnost dreves na ulicah privablja večje število ljudi, medtem ko 
gosto, nizko rastlinje, ki ovira poglede, zmanjšuje občutek varnosti in je pri ljudeh 
nezaželeno. (Polič, 2002) 
 
 Estetska funkcija – podobno kot psihološka funkcija, pozitivno vpliva na videz 
mest in s tem na območje privablja več ljudi (Speck, 2012). 
 
 Varnost – zatravljen, ozelenjen ali z drevesi zasajen pas med površinami za pešce 
in vozišče ustvarja fizično bariero, ki vpliva na večjo varnost pešcev v prometu 
(Pogačnik, 1999). 
 
 Udobje – zasaditev z drevesi vpliva na večje udobje pešcev, saj v vročih mesecih 
nudi senco in vpliva na mikroklimo območja. 
 
 Odvajanje meteornih voda – zeleni pas je koristen za bolj efektivno in hitrejše 
odvajanje meteornih voda s površin s čemer se preprečuje poplavljanje cest in 
zastajanje vode na vozišču. Gre za trajnostno upravljanje z meteornimi vodami, saj 
ozelenjeni otoki in pasovi meteorno vodo filtrirajo in zmanjšajo količino 
sedimentov, prav tako pa reducirajo polutante v vodi, ki jih biološko razgradijo 
mikrobi ali pa jih vsrkajo rastline. Zeleni otoki ali pasovi prav tako zadržijo in 
zmanjšajo količino odpadne meteorne vode in s tem razbremenijo javne meteorne 
kanale (Stormwater …, 2016).  
 
Drevoredi 
 
Ogrin (2010) piše o pomembni sestavini odprtega javnega prostora, ki so drevoredi in 
imajo velik pomen za prebivalce in obiskovalce mesta. So vizualno najbolj izstopajoč člen 
ulic. So konstantno v vidnem polju pešcev in so konstanten del vizualnega doživljanja 
ulice. Enakomerno zasajena drevesa ustvarjajo ritmično geometrijsko zaporedje členov in 
stabilizirajo vzdolžen prostorski red, drevored, kot linijski volumen prispeva k bolj urejeni 
podobi mesta, vanj vnaša kontinuiteto. Za prostorsko učinkovit drevored je potrebna 
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uporaba istih vrst, po velikosti izenačenih rastlin, razmestitev v enakomernih presledkih in 
dosledna linearnost trase drevoreda. 
 
Drevoredi imajo tudi prostorotvorno funkcijo. Drevesa v mestih so prvina oblikovanja in 
urejanja prostora. Drevesa imajo estetsko funkcijo, omogočajo zasebnost, poglede 
poudarijo ali prikrijejo ter dopolnjujejo arhitekturo. Po mnenju Šiftar in sod. (2011), 
velikost dreves in način sajenja teh omogoča strukturiranje prostora od intimnih dvorišč do 
poudarkov pomembnih avenij in rek. Drevesa imajo členitveno funkcijo in funkcijo 
nadgrajevanja grajenega. Prav tako soustvarjajo prepoznavne dele mesta. Oblika in 
velikost drevoredov kaže torej tudi na pomembnost ulic. 
 
Drevored, po mnenju Ogrina (2010), skupaj s stavbami ob njem, ustvarja koridor, ki nudi 
pešcem občutek varnosti in ločenosti od prometa. Funkcija drevoreda pa je predvsem tudi 
narediti hojo prijetnejšo, saj drevesa nudijo senco in izboljšujejo mikroklimo mest z 
dvigom vlage v zraku. Drevesa tudi ščitijo stavbe pred sončno pripeko, treba pa je izbirati 
listopadne sorte, ki v hladnejših mesecih stavbam ne odvzemajo sončne svetlobe. 
Drevoredi se večinoma sadijo vzdolž cest, s tem se še dodatno povečuje vzdolžen vizualni 
učinek, sredi mest pa drevesa izstopijo, kot naravni in spreminjajoči se elementi. Drevesa v 
okolje tudi vnesejo dinamiko, z menjavanjem svetlega in temnega, torej osenčenih in 
sončnih prostorov. 
 
Ogrin (2010) navaja dve vrsti drevoredov, in sicer enovrstne ali dvovrstne drevorede, pri 
obojih pa je razdalja med primerki odvisna od velikosti krošnje, giblje pa se med 3 in 8 
metri. Za dvovrstni drevored je potrebna zadostna širina pločnika, ki je vsaj 4 metre. 
Najbolj primerno je drevesa saditi v zeleni pas, ki ločuje pločnik od cestišča. Na zasnovo 
drevoreda vplivajo zazidava in značaj fasad in dejavnosti v pritličjih stavb, merodajna pa je 
tudi širina pločnika, širina cestišča in možnost ureditve zelenega pasu. Dvovrstni drevoredi 
se vnašajo predvsem v novejše stanovanjske soseske, kjer je več odprtega prostora. 
 
Na izbor drevesnih vrst vplivajo njihove lastnosti, primerne so vrste, ki imajo sklenjeno, 
strnjeno krošnjo, prenašajo mestno ozračje, pripeko in občasno pomanjkanje vode. 
Pomembno pri izbiri vrste je tudi, da ta v jesenskem času ne povzroča obilnega 
odmetavanja listja in plodov, dodatno merilo za izbor pa so tudi zanimive vizualne 
lastnosti vrst, kot so na primer barva in cvetenje (Ogrin, 2010). 
 
Pred sajenjem drevoreda je potrebno preučiti prostor, širino ulic, vrste stavb in želeno 
senco, ali so v prostoru željene bolj transparentne krošnje ali goste, strnjene krošnje. 
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V mestnih središčih, kjer se drevoredna drevesa sadijo bližje fasadam stavb, so primernejše 
vrste z bolj transparentno senco, da ne zagrinjajo pročelij stavb, izbor drevesnih vrst po 
velikosti pa zavisi od širine ulic, cestišča in pločnikov. Velika drevesa s transparentno 
krošnjo so na primer drevesa vrste Robinia pseudoacacia, manjša pa na primer Corylus 
colurna. Drevesa za drevorede zunaj mestnih središč, vrste z močnejšo senco, pa so na 
primer drevesa vrste Acer campestre. 
 
 
Slika 5: Vrste dreves, primerne za mestne drevorede (vir podatkov: Ogrin, 2010) 
 
Urejen peš promet  
 
Vsakdo je pešec, zato je peš promet, kot trdi Pogačnik (1999) temeljna in nujna oblika 
prometa. Za peš promet je zato potrebno ustvariti optimalne pogoje glede urejenosti poti, 
razdalj oziroma peš dostopnosti, varnosti, privlačnosti, zaščite pred hrupom, hkrati z 
odstranjevanjem arhitekturnih ovir za gibalno ovirane. Pri ustvarjanju površin za pešce je 
treba nuditi možnost hoje in poljavni prostor, to je prostor za postanek oziroma pogovor, 
čemur služijo razne niše in počivališča. Peš promet se odvija po pločnikih, pešpoteh, 
stezah, pasažah, tudi podhodih in nadhodih in tako dalje. Površine, namenjene pešcem, so 
tudi trgi, ploščadi in terase. Pomembno pri načrtovanju mestnega prometa po mnenju 
Pogačnika (1999) je, da se mestno tkivo razdeli na prometne cone, kjer ni množičnega, 
hrupnega prometa, oziroma se le-ta odvija počasi, gre za cone umirjanja prometa, prednost 
pa imajo pešci in kolesarji. Cone se oblikuje tako, da po njih ne pelje tranzitni promet. 
Mirne prometne cone dosežemo z zaporo ulic, s prekinitvijo vozišč in urejanjem peš con, z 
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zožitvijo voznih pasov in razširitvijo peš in kolesarskih površin, upočasnitvijo vozil z 
ovirami, slepimi ulicami, ostrimi zavoji, grbinami, dodajanjem zelenja in podobno. 
 
 
Slika 6: Ožanje vozišča v mestih in širjenje površin za pešce, umik parkirnih mest na obrobja ali podzemne 
garaže (Pogačnik, 1999) 
 
Znotraj šolskih in stanovanjskih con se motorni promet in peš oziroma kolesarski promet 
kombinirata tako, da imata slednja vsestransko prednost. To dosežemo z uvedbo con 
umirjanja motornega prometa. V teh conah je izločen ves tranzitni promet, lokalni promet 
pa poteka upočasnjeno, tako, da je sožitje motornih vozil in pešcev oziroma kolesarjev 
varno, še posebej, kjer so prisotni otroci. Promet se lahko umirja tudi z zmanjšanjem širine 
vozišča za motorni promet in izmenični potek ob eni ali drugi strani ulice, s tem dosežemo 
ostre zavoje, ki onemogočijo hitro vožnjo, omogočajo izmenična parkirišča na razširjenih 
delih, lahko pa se na teh delih uredijo tudi zelenice, igrala ali klopi (Pogačnik, 1999). 
 
Umeščanje pešpoti v prostor 
 
Najboljša varianta umestitve pešpoti ob prometnih cestah je, kadar je pešpot speljana po 
povsem ločenih trasah od cest, skozi zelenice, po ulicah ali conah samo za pešce. To velja 
v primerih, kadar so ceste močno prometno obremenjene, kadar je hitrost vozil visoka in so 
na cestah prisotna tudi tovorna vozila in avtobusi, tam je težnja po popolni ločitvi pešcev in 
motornega prometa še večja. Gre za fizično ločitev, ki je lahko tudi izvennivojska, v poštev 
pa pride predvsem v mestih, kjer je večja frekvenca pešcev. Pešpoti lahko po mnenju 
Pogačnika (1999) ležijo tudi neposredno ob cesti, predvsem v mestnih središčih, kjer se 
 30 
Zupančič N. Hodljivost šolskega okoliša v Celju, zasnova odprtega prostora. 
   Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Oddelek za krajinsko arhitekturo, 2017 
 
 
prednost daje pešcem, tranzitni promet pa se iz mest umika. Ustrezne rešitve so, da je pot 
od ceste ločena z robnikom, zasaditvijo ali zelenico.  
 
 
Slika 7: Dodajanje zelenega pasu med vozišče in pločnik (Pogačnik, 1999) 
 
Dajanje prednosti pešcem 
 
V mestih, kjer so stavbni kareji krajši, je ulično življenje pogosto pestrejše. Krajši stavbni 
kareji omogočajo veliko bolj razvejano mrežo pešpoti, pešci imajo tako mnogo več izbire. 
Tudi ceste med takšnimi stavbami imajo načeloma več zavojev, več je križišč, posledično 
pa manjša hitrost teh cest. Kjer pa so stanovanjski bloki zelo veliki, je večja gostota 
prebivalcev območja, zato so tudi večje potrebe po cestnih površinah, ceste imajo zaradi 
tega tudi več pasov, so širše, daljše in omogočajo doseganje višjih hitrosti, vse to pa 
zmanjšuje varnost peščev na območju. Križišča bi morala biti manj pregledna, križanje cest 
pa pod različnimi koti, s tem bi se zmanjšala hitrost vozil skozi križišča (Speck, 2012). 
 
Hans Monderman, nizozemski prometni inženir, je o navedbah Specka (2012) uvedel dva 
nova, medsebojno povezana koncepta in sicer »Shared space« (skupni prometni prostor) in 
»Naked street« (ulica brez prometnih znakov). Kljub temu, da ti koncepti niso primerni v 
vseh situacijah, pa nas lahko pri urejanju mest in izboljšavi hodljivosti mnogo naučijo. 
Koncept ulic brez prometnih znakov – »Naked streets«, pomeni očiščenje ulic vse vizualne 
signalizacije, vključno s prometnimi znaki, svetlobno signalizacijo in tudi na vozišču 
narisanimi simboli, kot so na primer črte na cestah. Za razliko od ostalih prometnih 
inženirjev, ki ob nastalih problemih v načrtovanju cest zmeraj kaj dodajo, on stvari raje 
odvzame. Koncept se že širi po večjih evropskih mestih, kjer pa so ga uvedli, so zabeležili 
manj prometnih nesreč in večjo previdnost voznikov. 
 
Koncept skupnega prometnega prostora – »Shared space«, je razširitev prejšnjega koncepta 
do te mere, da se odstranijo tudi fizične ločnice med prostorom za pešce, kolesarje in 
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motorni promet, odstranijo se robniki, tlak se poenoti, vsi udeleženci v prometu pa se 
pomešajo v skupnem prostoru. Kljub temu, da se je v začetkih koncept »Shared space« 
mnogim slišal kot formula za ustvarjanje popolnega kaosa, pa so rezultati pokazali, da je 
vožnja z avtomobili na teh območjih upočasnjena, prometnih nesreč pa manj. Ta kaos je 
torej spodbudil sodelovanje udeležencev v prometu. 
 
Pločniki in pešpoti 
 
Prisotnost pločnikov in njihovo redno vzdrževanje pomembno vpliva na odločitev ljudi za 
hojo. Pločniki morajo biti predvsem dovolj široki, medsebojno povezani in urejeni. 
Standardi pri oblikovanju pločnikov po Pogačniku (1999) so: minimalna širina, ki jo pešec 
potrebuje, je 80 centimetrov, pri pločnikih mora biti dovolj prostora za srečanje dveh oseb, 
zato je minimalna širina pločnika meter in pol. Zavijalni radij pešca je 40 centimetrov. 
Pločnik mora biti na obeh straneh ulice, razen, kjer je peš promet zelo redek. Kjer je hitrost 
vožnje 70 km/h ali več, mora biti med pločnikom in cesto vsaj polmetrski pas, še več, če je 
ozelenjen ali zasajen z drevjem. Če je pločnik kljub veliki hitrosti vožnje tik ob cesti, je 
tam potrebna varnostna ograja.  
 
Za premagovanje višinskih razlik pešcem služijo stopnice in klančine. Širina stopnišč na 
javnih mestih naj bo vsaj 240 centimetrov, na vsakih 15 stopnic pa se uredi minimalno 130 
centimetrov dolg podest za počitek. Ob stopniščih so priporočene ograje. Klančine za 
gibalno ovirane osebe, starše z otroškimi vozički in za vodenje koles ne smejo biti 
prestrme in morajo imeti ograjo oziroma držala. (Pogačnik, 1999). 
 
Pri oblikovanju in vzdrževanju pločnikov in pešpoti se mora sodeč po katalogu hodljivosti 
(Katalog..., 2012) upoštevati naslednje: 
 
 PLOČNIKI ZA VSE LETNE ČASE - Dež, sneg, led in veter, so vremenski 
dejavniki, ki ustvarjajo neprijetne in nevabljive okoliščine za pešačenje. Neredno 
čiščenje snega, ledu in blata, slabo odvodnjavanje površin za pešce in s tem 
nastanek luž so resna ovira pri hoji, predvsem nevarna za poškodbe pri starejših, 
otrocih in ljudeh z motnjami gibanja. 
 
 
 PRISOTNOST PEŠPOTI - Na mnogih območjih, prvotno namenjenih vožnji z 
avtomobili, manjkajo pločniki in površine za pešce, ki so nujno potrebni za  
premikanje le-teh in za njihovo varnost na območjih, kjer so prisotni pešci, je nujno 
nuditi varne in zadostne površine zanje. 
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 POTI BREZ PREPREK - Stopnice, betonski robniki in podobne ovire na pešpoteh 
in pločnikih onemogočajo ali ovirajo prehodnost gibalno oviranim osebam in 
osebam na vozičkih. S pomočjo odrezanih robnikov in klančin se jim olajša dostop. 
Prav tako so poti pogosto brez potrebe pregrajene z ograjami, stebrički in 
zapornicami, odstranitev teh pripomore k lažji in varnejši uporabi bližnjic in 
priljubljenih poti. Tudi razni predmeti in ovire, kot so na primer drogovi za 
razsvetljavo in signalizacijo, zabojniki za smeti in električne omarice, ne smejo 
zasesti preveliko prostora na pločnikih. Pešcem je treba omogočati neoviran prehod 
po poteh. 
 
 DOVOLJ BLIŽNJIC - Bližnjice omogočajo krajšo pot do želenega cilja. Z 
ograjami in ostalimi ovirami se moti tok in povezljivost poti. Pešci kljub temu 
uporabljajo svoje priljubljene poti in zato pogosto uničijo ograje ali jih prestopajo 
oziroma plezajo čeznje, s tem pa nastanejo nevarnosti pri prehodih. Priljubljene 
bližnjice je potrebno formalizirati, urediti in omogočiti primerno razsvetljavo za 
večjo varnost. 
 
 DOBRO VZDRŽEVANI PLOČNIKI - Pločniki z luknjami, neravni pločniki in 
slabo vzdrževane poti odvračajo ljudi od hoje, še posebej gibalno ovirane in 
starejše. 
 
 ČISTOST POTI - Čistoča in dobra vzdrževanost sta ključnega pomena pri 
priljubljenosti poti pri uporabnikih. Pri tem je pomembna tudi umestitev košev za 
smeti (Katalog..., 2012). Tudi preveč košev za smeti lahko deluje kot vizualna 
degradacija prostora, umestiti pa jih je potrebno na način, da ne ovirajo hoje 
pešcev. 
 
Prehodi za pešce 
 
Kot piše Gehl (2013), prehodi za pešce niso potrebni le v križiščih, temveč tudi povsod, 
kjer ljudje pogosto prečkajo cesto, posebej v bližini šol, zdravstvenih ustanov in podobno, 
prav tako morajo biti enakomerno razporejeni v čim krajših medsebojnih razdaljah. Ti naj 
bodo tudi jasno označeni in vidni. Pri semaforiziranih prehodih je tudi zlasti pomemben 
interval semaforjev, zelena luč mora goreti dovolj dolgo, da vsi pešci varno prečkajo 
cestne pasove. 
 
Prehodi za pešce čez prometne ceste morajo biti dobro vidni voznikom motornih vozil. 
Kadar je hitrost vožnje več, kot 60 km/h, je prehod za pešce obvezno semaforiziran. 
Priporočljivo je, da so prehodi za pešce med seboj oddaljeni največ 200 metrov, sicer se 
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povečuje tveganje, da bodo pešci prečkali ceste izven območij prehodov za pešce 
(Pogačnik, 1999). 
 
Umirjanje motornega prometa 
 
Gre za ukrepe, ki spremenijo fizične značilnosti cest, ki voznikom onemogočajo prehitro 
vožnjo. Ceste so narejene, da olajšajo in pospešijo pretok vozil, vendar je to v mestih, kjer 
je velika interakcija s pešci, potrebno spremeniti, saj tam glavni udeleženci prometa niso 
vozniki motornih vozil, pomembnejši in ranljivejši v mestnem prometu so pešci. Inženirski 
pristopi s tehničnimi ukrepi, na primer prometnimi znaki in omejitvami niso dovolj 
učinkoviti, učinkovitejše po mnenju Poliča (2002) je fizično spreminjanje operativnih 
značilnosti cest. Široke, ravne ceste, ki omogočajo hiter promet so nevarne za pešce, zato 
bi morale biti ceste skozi mesta načrtovane tako, da upočasnjujejo promet in opozarjajo na 
prisotnost pešcev. Med uspešne posege sodijo naslednji ukrepi: 
 
 horizontalne in vertikalne spremembe trase 
 zožitev ceste 
 spremembe cestne površine 
 povečanje količine zelenja. 
 
Ukrepi za umirjanje prometa temeljijo na zakonih fizike in neposredno silijo voznike k 
upočasnjevanju. Neposreden cilj umirjanja je zmanjšana hitrost in količina prometa na 
sprejemljivo raven. Je sredstvo, ki pomaga dosegati večjo varnost in spodbuja aktivnejše 
ulično življenje. Zmanjšuje tranzitni promet, pojavljanje previsokih hitrosti, hrup, vibracije 
in onesnaženost ter število nesreč, omogoča pa bolj varno okolje za pešce (Polič, 2002). 
 
Ukrepi za nadzor hitrosti motornega prometa 
 
Polič (2002) navaja horizontalne in vertikalne ukrepe za nadzor hitrosti ter zožitve. 
vertikalni ukrepi uporabljajo sile navpičnega pospeška, horizontalni pa sile stranskega 
pospeška za zmanjševanje hitrosti, zožitve pa uporabljajo zaznavni občutek zaprtosti. 
 
Med vertikalne ukrepe sodijo hitrostne grbine, ki so dvignjena območja cest, ki povzročijo 
neudobje za hitro vožnjo. Poznamo tudi hitrostne platoje, ki so na vrhu ravne grbine, če pa 
so hkrati še drugače teksturirane, pritegnejo več pozornosti in zmanjšujejo hitrost. Platoji 
so primerni za služenje kot dvignjeni prehodi za pešce in s tem označujejo njihovo 
ozemlje. Med navpične umirjevalne ukrepe štejemo tudi dvignjena križišča, teksturiran tlak 
in ostale nepravilnosti na cestišču. 
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Dvignjena križišča so dvignjena območja celotnih križišč s klančinami na vseh pristopih, 
pogosto jih spremlja še drugačna tekstura. Ponavadi so dvignjena na nivo pločnika. S tem 
postane celotno križišča ozemlje pešca. Tlaki z drugačno teksturo na cestnih površinah 
nudijo stalne spremembe v navpični ureditvi cest. 
 
 
Slika 8: Vertikalni ukrepi za nadzor hitrosti v križiščih (Polič, 2002) 
 
Horizontalni ukrepi zmanjšajo hitrost s siljenjem voznikov v vožnjo v zavojih in s 
preprečevanjem dolgih pogledov na cesto pred njimi. Najbolj znani so prometni otoki na 
cestah ali v križiščih, ki preprečujejo ravno tranzitno vožnjo in ovirajo pogled naprej. 
Podobna so tudi krožišča, ki zahtevajo, da promet kroži. Uporabljajo se na bolj prometnih 
križiščih in nadomeščajo uporabo stop znakov in signalizacije.  
 
Med horizontalne ukrepe sodijo tudi šikane, ki so vijuge ustvarjene s širjenjem pločnika, 
ustvarijo pa se lahko tudi z izmenjavanjem bočnih parkirišč na desni in levi strani ceste. Z 
njimi lahko oblikujemo zaščitena parkirišča. Večinoma so slabo učinkovite, saj vozniki 
ubirajo čimbolj ravne linije in zato ne vozijo po svojem pasu, zato se jim po navadi 
dodajajo še osrednji otoki oziroma robniki po sredini vozišča, ki preprečijo sekanje krivin, 
kombinirajo pa se z zelenim pasom ali zasaditvijo, da so bolj vidne. Da se hitrost 
učinkovito zniža, morajo biti odklonski koti vsaj 45° in premiki vsaj za eno širino vozišča.  
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Slika 9: Horizontalni ukrep za nadzor hitrosti - šikane (Polič, 2002) 
 
Hitrost vozil v zavojih in zlasti v križiščih lahko zmanjšamo tudi z manjšimi zavijalnimi 
radiji. Zmanjšanje zavijalnega radija na križiščih naredi zavoje bolj ostre in s tem 
posledično onemogoča avtomobilom vožnjo v zavoj z veliko hitrostjo, zaradi tega v 
križišča peljejo počasneje, pešci pa so varnejši (Gehl, 2013). 
 
 
Slika 10: Ukrep za nadzor hitrosti - zmanjšanje zavijalnega radija (Gehl, 2013) 
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Horizontalni umirjevalni ukrepi so, kot navaja Polič (2002), tudi različne vrste zožitev 
vozišč za znižanje hitrosti. Večinoma jih sestavlja mestno zelenje, ulično pohištvo in 
podobni elementi, ki opozarjajo voznike na zožitev. Med zožitve sodijo podaljški robnikov 
ali dušilci, ki posledično med robnikoma zmanjšajo širino ceste, po navadi so tam tudi 
prehodi za pešce, ki so posledično varnejši, saj se razdalja prečkanja za pešce s tem skrajša, 
hitrost vozil pa zniža. Zožitve lahko nastanejo tudi s središčnim otokom, ki zožuje vozni 
pas. Bolj učinkoviti in vidni so z zasaditvami. Tudi osrednji otoki lahko pripomorejo k 
varnejšemu pešačenju, saj pešcu nudijo zatočišče sredi prehoda za pešce.  
 
 
Slika 11: Horizontalni ukrepi za nadzor hitrosti - zožitev s podaljški robnikov (levo) ali z dodajanjem 
središčnega otoka (desno) (Polič, 2002) 
 
 
Slika 12: Horizontalni ukrep za nadzor hitrosti - podaljški robnikov v križišču (Polič, 2002) 
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Moteči elementi na pešpoteh 
 
Hoja gor in dol po stopnicah vzame mnogo več energije, kot horizontalno premikanje. Prav 
tako stopnice spremenijo ritem hoje in močno ovirajo predvsem gibalno ovirane. Stopnice 
predstavljajo pešcem psihičen in fizičen napor, kjer je na voljo alternativa, jo pešci 
običajno uberejo. Priljubljena in najprimernejša alternativa so čim bolj položne klančine, 
saj jih z lahkoto prečkajo tudi otroci, starejši in gibalno ovirani (Gehl, 2013). 
 
Pri sožitju pešcev in motornega prometa so zaradi peščeve varnosti nastajale različne 
rešitve, pri katerih se pešca ločuje od prometa. Mednje sodijo tudi podhodi, tuneli in 
mostovi, na te načine se je pešce vodilo nad cestami ali pod njimi. Hkrati je bilo s temi 
ukrepi po navadi potrebno postavljati še visoke ograje, da pešci niso imeli drugih 
alternativ, kar po mnenju Gehla (2013) očitno kaže na nezadovoljstvo pri uporabi teh. 
Pešci morajo v teh primerih prečkati stopnice, strme klančine in večinoma pretemne tunele. 
Primernejša rešitev je križanje poti pešcev in motornega prometa na istem nivoju, z 
upočasnjevanjem motornega prometa. Številni mostovi in podhodi iz obdobja začetkov 
povečanega motornega prometa so zato ostali zapuščeni in neuporabljeni, primerni so 
namreč le pri prečkanjih železnic, avtocest ali drugih izredno nevarnih elementov za pešce. 
 
Po mnenju Gehla (2013) tudi neravna tlakovanja in kamnite plošče predstavljajo mnoge 
nevšečnosti pri hoji, pa tudi pri potiskanju vozičkov ali vožnji s kolesom. Pohodne 
površine morajo biti ravne in nedrseče. Kljub temu, da so različni tlakovci lahko atraktivna 
mestna veduta, pa so lahko nevarni, povzročajo zdrse in padce. 
 
4.5 ORODJA ZA PROUČEVANJE GIBANJA V JAVNEM PROSTORU 
 
Gehl in Svarre (2013) v svoji knjigi opisujeta orodja za proučevanje javnega prostora in 
življenja v njem. V knjigi sta med drugim naštela orodja za analiziranje, sistematiziranje in 
beleženje opazovanj interakcij med javnim prostorom in javnim življenjem. Ne glede na 
izbiro orodja, je potrebno najprej vedeti razlog, čemu prostor opazujemo in analiziramo. 
Med najpogosteje uporabljena in najbolj uporabna orodja sodijo štetje, kartiranje, sledenje 
premikanja, fotografiranje, vodenje dnevnika in testne poti. 
 
4.5.1 Štetje 
 
Štetje je najpogosteje uporabljeno orodje pri proučevanju javnega prostora in življenja. 
Skoraj vse je moč šteti, številke pa nam lahko dajo primerjave med prej in potem, med 
različnimi območji ali skozi čas. Štejemo lahko število ljudi, razmerje med spoloma, ljudi, 
ki se pogovarjajo, ljudi, ki hodijo sami ali v skupinah, koliko je trgovin z izložbami, koliko 
je bank in podobno. Pogosto se šteje, koliko ljudi v prostoru se giblje in koliko jih miruje. 
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Štetje nam da kvantitativne podatke, ki jih lahko uporabimo pri oceni prostora ali kot 
argumente pri sprejemanju novih odločitev v prostoru. 
 
To orodje je poceni, saj lahko uporabimo ročni števec ali kar list papirja. Desetminutno 
štetje enkrat na uro daje dokaj precizno sliko dogajanja skozi dan. Ritem mestnega 
življenja si je iz dneva v dan precej podoben, razlike pa obstajajo med dnevi med tednom 
in dela prostimi dnevi. Kadar pride do kakšnega dogodka, ki bi utegnil vplivati na število 
ljudi prisotnih na ulicah, kot naprimer gradbena dela, ki ovirajo prehodnost ali pa dogodki, 
ki privabijo večje skupine ljudi, štetje le teh ni primerno za pridobivanje merodajnih 
podatkov. 
 
Štetje je primerno tudi pred in po raznih iniciativah v mestnem prostoru, da se lahko 
primerjajo rezultati, se beleži izboljšanje stanja in s tem posledično povečano prisotnostjo 
ljudi v prostoru ali pa poslabšanje in zmanjšanje števila ljudi. 
 
4.5.2 Kartiranje 
 
Kartiranje obnašanja ljudi je preprosto označevanje dogajanja na karti obravnavanega 
območja. Najpogosteje se kartira, kje in kdaj se ljudje največ zadržujejo, ter poti, ki jih 
uporabljajo. Območja zadrževanja ljudi se lahko kartirajo tudi v več plasteh, kar nam da 
jasnejšo sliko poteka dnevnega dogajanja. Izdelava karte nam daje sliko danega trenutka v 
danem prostoru. Je kot zračni fotografski posnetek območja, ki zamrzne situacijo.  
 
V manjšem prostoru lahko opazovalec celotno dogajanje opazuje iz ene točke in lahko vse 
premike beleži na enem mestu, v večjem prostoru pa se mora tudi opazovalec sam 
premikati skozi območje in sestavljati dele območja v celotno končno sliko. 
 
4.5.3 Sledenje premikanja 
 
Opazovanje in beleženje gibanja ljudi nam daje konkretno znanje o vzorcih premikanja 
ljudi v prostoru. Cilj sledenja je pridobitev informacij o izbiri poti, ki jih ljudje uporabljajo, 
o smereh, toku pešcev, katere vhodi v stavbe se pogosto uporabljajo, kateri manj in 
podobno. Sledenje premikanja pomeni risanje linij premikanja na načrt. Opazovalec v 
določenem časovnem odseku beleži premike ljudi v prostoru z risanjem linij premikanja na 
karto. To ni popolnoma natančna analiza, saj je v prostoru z mnogo ljudmi težko povsem 
točno opazovati linije gibanja. Z beleženjem na karto dobimo vpogled v tokove pešcev, 
katere linije so dominantne in katere manj uporabljene. Kjer se črte večkrat ponovijo, 
nastanejo jasneje in močneje označeni tokovi na načrtu, vmes pa nastanejo praznine, kjer 
so območja manj uporabljena in prometna. Za obravnavo velikih območij je primerna tudi 
uporaba GPS naprav.  
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Sledenje se lahko uporabi tudi na način, da opazovalec izbere konkretne ljudi in jim sledi 
po njihovih poteh, da vidi, katere poti ljudje izberejo, kam zavijajo, kje se obrnejo, 
ustavijo, postanejo in podobno. Na ta način je primerno opazovati tudi otroke na poti v 
šolo in iz nje, pri načrtovanju varnejših in udobnejših poti v šolo. 
 
Opazovanje premikov ljudi v prostoru je lahko tudi indirektno, z iskanjem nastalih sledi v 
prostoru, kot so na primer bolj obrabljene poti, pohojena trava, sledi v snegu in pesku in 
podobno.  
 
 
Slika 13 - opazovanje premikov ljudi v prostoru (Gehl in Svarre, 2016) 
 
4.5.4 Fotografiranje 
 
S fotografijami laže ilustriramo situacije. S fotografijami zajamemo dogajanje in prostor 
podobno, kot z opazovalčevim očesom, vendar pa lahko fotografije uporabimo tudi kasneje 
in jih shranimo za kasnejšo analizo. Da prikažemo spremembe skozi čas, lahko uporabimo 
zaporedja fotografij istega območja ali pa video. Tako lahko opazovalec proučuje prostor 
brez, da je v njem prisoten. 
 
4.5.5 Vodenje dnevnika 
 
Vodenje dnevnika je metoda, pri kateri vsa opazovanja beležimo sistematično in v 
časovnem zaporedju. Opazovalec lahko pri tej metodi beleži vse pomembne dejavnike, 
tudi podatke pridobljene s prejšnjimi orodji. Vodenje dnevnika je lahko dodatno orodje 
prejšnjim orodjem, s tem da opazovalec zapiskom dodaja razlage in opise dogajanja. Pri 
vodenju dnevnika lahko uporabljamo tabele, grafe, karte, sezname in dodatne zapiske. 
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4.5.6 Testne poti 
 
Za opravljanje testnih poti, si opazovalec izbere pomembnejše poti med točkami na 
območju, ki jih ljudje pogosteje uporabljajo, na teh pa beleži čas, ko pešci čakajo na 
prehodih in druge ovire ter preusmeritve. Med različnimi potmi se pojavljajo velike razlike 
v času, potrebnem, da pešec prehodi enako distanco. Hoja je lahko upočasnjena zaradi 
čakanja na semaforjih in morebitnih ostalih ovir, ki pešcu ne le daljšajo pot, temveč jo 
delajo tudi manj prijetno in udobno. 
  
 41 
Zupančič N. Hodljivost šolskega okoliša v Celju, zasnova odprtega prostora. 
   Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Oddelek za krajinsko arhitekturo, 2017 
 
 
5 POMEN GIBANJA PRI OTROCIH 
 
Gibanje pri otrocih ni pomembno le za razvoj motorike in za telesno aktivnost, pomembno 
vpliva tudi na mentalne sposobnosti posameznika. Raziskave v nevroznanosti kažejo, kako 
gibanje pozitivno vpliva na delovanje možganov, še zlasti otroških. S pomočjo gibanja so 
otroci bolj organizirani, učljivi in dlje ostanejo zbrani. Zaradi koordinacije in ravnotežja, ki 
ga zahteva gibanje usklajeno delujeta obe polovici možganov, zaradi povečanega dotoka 
krvi se aktivira večja kapaciteta možganov, to pa pozitivno deluje na sposobnost 
pomnjenja in koncentracije (Zupančič Grašič, 2016). 
 
 
Slika 14-aktivnost možganov, sken dr. Chucka Hillmana (Zupančič Grašič, 2016) 
 
Šolski sistemi uvajajo vse več ur športne vzgoje v šolski program, prav tako je trud vse več 
predmetov poučevati v gibanju, a velika težava je, kako otroci preživljajo svoj prosti čas, 
vse manj je namreč aktivnega preživljanja prostega časa zunaj, vse več pa ga preživljajo 
pred TV in računalniškimi zasloni. Epidemijo pomanjkanja gibanja se učinkovito spremlja 
s sistemom SLOfit (športnovzgojni karton), ki ga je zasnoval dr. Janko Strel leta 1981, ta 
namreč daje vpogled v gibalne sposobnosti otrok skozi leta. Po raziskavah SLOfit sodeč 
otroci dandanes preveč časa preživljajo sede. Sedijo v šoli in tudi v prostem času, premalo 
gibanja pa je eden glavnih razlogov za razvoj kroničnih bolezni, slabše razvite 
koordinacije, slabšega ravnotežja in sposobnosti skakanja (Zupančič Grašič, 2016). 
 
5.1 PROJEKT SLOFIT IN MERITVE PRI OTROCIH 
 
SLOfit ali športnovzgojni karton je državni sistem za spremljanje telesnega in gibalnega 
razvoja otrok in mladine. V sistem so vključene vse osnovne in srednje šole. S pomočjo 
podatkov, pridobljenih v projektu SLOfit, lahko udeleženci in njihovi starši opazujejo 
telesni in gibalni razvoj, učitelji in zdravniki pa pridobivajo pomembne informacije, s 
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pomočjo katerih lahko otrokom in mladostnikom strokovno pomagajo. Podatke SLOfit 
nato obdelajo na Fakulteti za šport in povratne informacije vrnejo šolam (SLOfit.org, 
2016). 
 
V sklopu športnovzgojnega kartona se vsakoletno na osnovnih in srednjih šolah z enajstimi 
SLOfit nalogami spremlja telesni in gibalni razvoj otrok in mladine. Tri naloge spremljajo 
telesne značilnosti udeležencev, osem nalog pa njihove gibalne sposobnosti. Med naloge, 
ki spremljajo telesne značilnosti, sodijo merjenje telesne višine in telesne mase, kar nam 
daje podatke o stanju prehranjenosti s pomočjo izračuna indeksa telesne mase (ITM), ki je 
kazalnik sestave telesa, z njegovo pomočjo pa lahko udeležence razvrstimo v razrede 
prehranjenosti, ki so podhranjenost,normalna prehranjenost, preddebelost in debelost. ITM 
sicer daje le grobo oceno stanja prehranjenosti, s pomočjo merjenja kožne gube, ki je tretja 
SLOfit naloga za spremljanje telesnih značilnosti, pa lahko natančneje določimo stanje 
prehranjenosti. Prekomerna prehranjenost namreč prinaša višja tveganja za razvoj srčno-
žilnih bolezni, presnovnih bolezni in rakavih obolenj. Med naloge, ki spremljajo gibalne 
sposobnosti udeležencev, pa sodijo dotikanje plošč z roko (podatek o hitrosti izmeničnih 
gibov in prenašanja impulzov živčnega sistema), skok v daljino z mesta (podatek o 
eksplozivni moči nog), premagovanje poligona nazaj (podatek o koordinaciji gibanja v 
prostoru), dviganje trupa (podatek o moči mišic trupa), predklon na klopci (podatek o 
gibljivosti nog in hrbtenice), vesa v zgibi (podatek o moči in vzdržljivosti rok in ramen), 
tek na 60 metrov (podatek o hitrosti) in tek na 600 metrov (podatek o aerobni moči 
posameznika) (SLOfit.org, 2016). 
 
SLOfit meritve potekajo že od leta 1981, v sklopu projekta pa se vsakoletno izmeri več kot 
200.000 otrok in mladostnikov. 
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Slika 15: Rezultati SLOfit meritev skozi leta (vir podatkov: slofit.org) 
 
Manjša vzdržljivost otrok negativno vpliva na njihovo zdravje, posledično pa tudi na 
šolsko učinkovitost, slabša moč rok in ramenskega obroča pa povzroča slabšo držo in 
posledično številne težave s hrbtenico kasneje v življenju (SLOfit.org, 2016). 
 
Po podatkih NIJZ (2016) pa pri otrocih danes ni problem le debelost, ampak predvsem 
zmanjšana mišična masa, približno 10 % otrok danes ni gibalno dovolj učinkovitih. 
 
5.2 POSLEDICE POMANJKANJA GIBANJA PRI OTROCIH 
 
Doc. dr. Gregor Starc, član katedre za športno vzgojo na Fakulteti za šport poudarja, da je 
šport v slovenskih šolah v primerjavi s šolami po Evropi na visoki ravni, vendar pa je 
udejstvovanje v zunajšolskih dejavnostih precej preskromno, mnogim otrokom namreč 
šolska športna vzgoja predstavlja celotno telesno dejavnost. Slovenske šole imajo dobro 
infrastrukturo, posledično pa udobje, ki ga prinašajo telovadnice, zmanjšuje količino 
gibanja v naravi (Pavčnik, 2013). 
 
5.2.1 Dihalne težave 
 
Otroci so, kot potniki v avtomobilu, izpostavljeni višji koncentraciji onesnaževal, kakor v 
zraku na odprtem, saj so na prostem bolj razredčena, v zaprtem avtomobilu pa bolj 
nasičena. Pešci in kolesarji v celoti vase sprejmejo manj strupenih snovi, kot potniki v 
avtomobilu, tam so izpostavljeni celo nekaterim izpuhom, ki prihajajo direktno iz predela 
motorja. V splošnem pa so pešci in kolesarji zaradi gibanja tudi bolj zdravi in zato manj 
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občutljivi na onesnaževala. Vsakodnevno pešačenje koristi otrokom, ki obolevajo za 
boleznimi dihal, povezanimi z onesnaženjem zraka zaradi prometa. Dušikov dioksid v 
zraku povzroča kašljanje in otežuje dihanje, ozon zmanjšuje zmogljivost pljuč, še posebej 
pri mladih, trdni delci v ozračju pa zmanjšujejo pljučno zmogljivost in so povezani z 
dihalnimi boleznimi, kot sta astma in bronhitis. Astma v državah EU pri mladih v zadnjem 
času močno narašča (Otroci …, 2004). 
 
5.2.2 Debelost 
 
Pri otrocih je debelost večinoma povezana s pomanjkanjem gibanja in ne toliko z 
nepravilno prehrano. Debelost pri otrocih kratkoročno povzroča psihosocialne težave, 
dolgoročno pa vpliva na debelost tudi v odrasli dobi in s tem povezane številne resne 
zdravstvene težave. Premalo gibanja povzroča tudi slabši telesni razvoj otrok, ki ima lahko 
resne posledice za telo, prav tako pa to vpliva tudi na samozavest posameznika. Kljub 
možnosti gibanja pri prostočasnih dejavnostih, pa je gibanje, povezano s potovalnimi 
navadami, ki jih posameznik pridobi v otroštvu, zelo pomembno. Vključitev gibanja v 
vsakodnevne opravke v otroštvu vpliva na boljšo telesno dejavnost v odrasli dobi, zato 
težnja staršev danes, da otroke v šolo vozijo, povzroča nezdrav način življenja tudi v 
prihodnosti (Otroci …, 2004). 
 
Število predebelih otrok narašča tudi v Sloveniji, s tem povezana pa so zamaščena jetra, 
previsok krvni tlak in začetne stopnje diabetesa tipa 2. Po podatkih SLOfit raziskav, je 
vedno več otrok, ki presegajo telesno maso 100 kg, stanje pa je še precej slabše na srednjih 
šolah, zlasti poklicnih. Pričakovati je, da bo generacija prekomerno prehranjenih otrok 
dočakala nižjo starost, kot generacija njihovih staršev, kar pomeni, da se bo po 
dolgoletnem trendu višanja pričakovane življenjske dobe, le-ta začela nižati (Vidic, 2013). 
 
Preglednica 1: Rezultati telesnih meritev – deklice (Zgonik, 2014) 
Merjeni parametri Dekleta, stara 10 let 
 Med leti 1989-1992 Med leti 2009-2012 
Kožna guba nadlahti 12,5 mm 14,6 mm 
Skok v daljino z mesta 154,6 cm 147,6 cm 
Vesa v zgibi 31,5 s 29,9 s 
Tek na 600 m 171,3 s 178,7 s 
Odstotek debelih 4.6 % 11,2 % 
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Preglednica 2: Rezultati telesnih meritev – dečki (Zgonik, 2014) 
Merjeni parametri Dečki, stari 10 let 
 Med leti 1989-1992 Med leti 2009-2012 
Kožna guba nadlahti 11,2 mm 13,7 mm 
Skok v daljino z mesta 163,6 cm 155,5 cm 
Vesa v zgibi 43,1 s 33,1 s 
Tek na 600 m 160 s 169,4 s 
Odstotek debelih 7,7 % 18,9 % 
 
5.2.3 Nastanek novih bolezni 
 
Vedno več mladih trpi zaradi motenj duševnega zdravja, kot so na primer depresija, 
napetost in ostalo. Fizična aktivnost je lahko pri odpravljanju duševnih težav enako 
uspešna, kakor psihiatrična pomoč, saj vpliva na pozitivno samopodobo, samozavest in 
občutek, da smo nekaj dosegli, vse to pa ima pozitivne učinke na šolski uspeh in obnašanje 
v družbi. 
 
Negativne posledice vožnje otrok z avtom (Otroci …, 2004) 
 
• Negativen vpliv na psihomotorični razvoj 
• Odvisnost od staršev, posledično manj samostojnosti in sposobnosti prilagajanja na 
spremembe 
• Slabši psihosocialni razvoj zaradi pomanjkanja navezovanja stikov, druženja in 
podobno 
• Vožnja z avtomobilom vpliva na apatičnost otrok, zmanjša se pozornost na okolico 
in živahnost, s tem pa je povezana slabša zmožnost koncentracije in slabše 
razpoloženje 
• Živčnost, frustriranost in manj zaupanja vase pri otrocih v avtomobilih zaradi 
izpostavljenosti stresu voznika in prehitrih dražljajev, ki jih ne morejo predelati. 
 
Spremembe v načinu življenja pa imajo tudi druge negativne vplive na telesno zdravje. 
Zgonik (2014) opozarja na padec v telesni zmogljivosti otrok in povečevanje deleža telesne 
maščobe. Prav tako močno upadajo aerobne zmogljivosti otrok, kar se kaže v slabših 
rezultatih teka na 600 metrov, ki se je v približno dvajsetih letih poslabšal kar za 10 sekund 
v povprečju, upad aerobne zmogljivosti otrok pa kaže na slabšanje srčno-žilnega in 
dihalnega sistema, kar je tudi pogoj za koncentracijo, ohranjanje pozornosti, uspeh v šoli in 
podobno. Vsi ti rezultati so v veliki meri posledica zmanjšane količine gibanja otrok v 
prostem času. Pomanjkanje samostojnega preživljanja prostega časa na prostem ne ogroža 
le otrokove neodvisnosti in fizičnega zdravja, temveč tudi psihično zdravje. Kot opozarja 
ameriški psiholog dr. Peter Gray z univerze Boston College, z upadanjem proste igre in 
gibanja otrok, narašča psihopatologija med otroci, pojavlja se depresija, anksioznost in 
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narcisoidnost. K temu močno pripomore še pomanjkanje občutka samostojnosti in nadzora, 
ki sta posledica konstantnih narekovanih dejavnosti od drugih. Nadvse pogosta bolezen 
otrok sodobnega časa je tako imenovana hiperaktivnost z motnjo pozornosti, za katero se s 
pomočjo rednih odmerkov zdravil za boljšo koncentracijo in nadzor nad čustvi zdravi 
vedno več otrok, tudi slovenskih (Zgonik, 2014). 
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6 GIBANJE OTROK V PROSTORU 
 
Ali obstaja pravica otrok do svobodnega in samostojnega gibanja in varnega dostopa do 
krajev, kjer se učijo in razvijajo ter koliko veljave ima takšna pravica v mestih, ki so 
praviloma narejena po meri odraslih in avtomobilov? Konvencija Združenih narodov o 
otrokovih pravicah, ki so jo sprejeli leta 1989, je živ dokaz, da ljudje soglašajo o številnih 
otrokovih pravicah, a žal pravice do svobodnega, samostojnega gibanja ni med njimi 
(Otroci …, 2004). 
 
6.1 OTROCI V MESTNEM OKOLJU 
 
Po podatkih Ministrstva za okolje, prostor in energijo (Otroci…, 2004), v EU v povprečju 
70 – 80 % prebivalcev živi v mestnem okolju. Mesta so sicer odlično okolje za otrokov 
razvoj glede na dostopnost številnih storitev in ustanov, ki skrbijo za potrebe otrok, vendar 
pa so mesta hkrati tudi v veliko primerih za razvoj otrok tudi nevarna, saj so pogosto 
ustvarjena in prirejena za motorni promet ter s tem otrokom onemogočajo dostop do 
prostora. Otroci in adolescenti v EU povprečno predstavljajo petino vsega prebivalstva, ti 
pa so povsem odvisni od pešačenja, kolesarjenja, javnega prometa in tudi prevoza v 
avtomobilu staršev. Navade, ki se razvijejo v otroštvu, se večinoma obdržijo tudi v odrasli 
dobi, zato je pomembno, da se otroci ne navadijo, da je gibanje povezano z avtomobili, ti 
otroci bi namreč v odrasli dobi sklepali, da je avtomobil povsem logično prevozno 
sredstvo, ki določa prostor in gibanje. Okrog 70 % vseh potovanj med tednom je povezanih 
s šolo in mladimi, vse pogosteje pa otroka spremlja odrasli ali ga pelje z avtom. V Veliki 
Britaniji na primer, gre le 10 % otrok v šolo samih, kar je polovica manj, kot pred 10 leti. 
Vedno več staršev otroke v šolo spremlja ali pa jih pelje. 
 
6.2 MESTO, PRIMERNO ZA OTROKE 
 
Če se v mestu skrbi za blaginjo otrok, to vpliva tudi na želje drugih prebivalcev po 
zdravem in prijetnem bivanju. Večina staršev je pripravljena pustiti otroke same ven in v 
šolo, vendar ob vpeljavi ukrepov, ki otrokom omogočajo varno gibanje. Za rešitev 
okoljskih problemov, povezanih z mestnim prometom, je potrebno izdelati program z 
ukrepi, kot so nova uporaba urbanega prostora z zmanjševanjem površin za parkiranje 
avtomobilov in povečevanjem prostorov za pešce, omejevanje prostora, namenjenega 
avtomobilom, oblikovanje območij, namenjenih javnemu prometu in spodbujanje 
spoštovanja infrastrukture za pešce in kolesarje. 
 
Otroci so v prostoru največkrat pešci, kadar obiskujejo kraje, kot so izobraževalne, športne 
in kulturne ustanove. Življenje otrok je naravnano predvsem na njihovo neposredno 
sosesko, kjer so doma tudi njihovi prijatelji. Pogled na mesto skozi oči otroka pa je lahko 
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zelo zastrašujoče, iz njihovega vidika, je mesto polno pasti. Pogled iz vidika otrok pokaže 
različne potrebe po drugačnem oblikovanju prostora. Na primer umik parkiranih vozil iz 
mest, predvsem v bližini prehodov za pešce, ureditev otokov sredi ceste, ki omogočajo 
dvostopenjsko prečkanje ceste z varovanjem v sredini, znižanje robnikov pri prehodih 
oziroma dvig prehodov za pešce na nivo pločnika, postavitev urbane opreme in prometnih 
znakov izven prostorov za pešce, zagotavljanje varnih peš površin na obeh straneh ceste ter 
udobno in vzdrževano tlakovanje (Otroci …, 2004). 
 
6.3 VARNOST OTROK NA ŠOLSKIH POTEH 
 
Otroci so v prometu med ranljivejšimi uporabniki prostora in so največkrat žrtve prometnih 
nesreč, v katerih so udeleženi pešci ali kolesarji, zato je učinkovito načrtovanje varnih 
šolskih poti velikega pomena. Pri zagotavljanju varnosti otrok v prometu je treba ukrepe 
prilagoditi glede na njihove telesne, motorične, zaznavne, čustvene in mentalne lastnosti. 
Otroci so namreč zaradi pomanjkanja izkušenj in manjše zrelosti precej nepredvidljivi v 
prometu, ki pa je žal večinoma prilagojen odraslim. Otroci so, odkar shodijo, pešci, v 
prometu pa sodelujejo vsak dan, predvsem na poti v šolo. Poleg prometne vzgoje doma in 
v šoli pa so najpomembnejše urejene poti v šolo, ki so pogoj za varnost otrok na poti v šolo 
(Strah, 2016). Vendar pa Strah (2016) v svojem delu preveč poudarja reševanje problema 
varnosti otrok na poti v šolo s pomočjo prometne vzgoje, poznavanja prometnih znakov in 
drugih prometnih ureditev, premalo pa zagotavljanje varnosti s pomočjo ureditve prostora 
same. Takšne ureditve, ki vozilom fizično onemogoča hitro vožnjo ter jih v odnosu do 
pešcev postavlja na drugo mesto, tako, da imajo pešci v mestnem prometu prednost. 
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7 PREGLED ŠOLSKIH OKOLIŠEV V CELJU IN IZBOR LOKACIJE 
 
Po študiji literature sledi pregled šolskih okolišev v Celju s pomočjo kart ter metod in 
kriterijev, pridobljenih z literaturo. 
 
Šolski okoliš je območje okoli šole, na katerem lahko starši svoje otroke vpišejo v osnovno 
šolo, ki ima sedež v tem okolišu. Šolski okoliši se določajo za vse samostojne osnovne 
šole. Njegova velikost se praviloma uskladi s številom otrok, ki jih šola v skladu z 
normativi lahko sprejme, upoštevajoč velikost šole in njenih prostorov (Uredba …, 2016). 
 
Osnovnošolsko izobraževanje na območju Mestne občine Celje izvajajo naslednje osnovne 
šole: 
 
 I. osnovna šola Celje, Vrunčeva 13, Celje 
 II. osnovna šola Celje, Ljubljanska cesta 46, Celje 
 III. osnovna šola Celje, Vodnikova ulica 4, Celje 
 IV. osnovna šola Celje, Dečkova cesta 60, Celje 
 Osnovna šola Frana Kranjca, Hrašovčeva ulica 1, Celje 
 Osnovna šola Hudinja, Mariborska 125, Celje 
 Osnovna šola Lava, Pucova 7, Celje 
 Osnovna šola Frana Roša, Cesta na Dobrovo 114, Celje. 
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Slika 16 - Karta šol in šolskih okolišev (kart. podlaga: Atlas okolja, 2016, vir podatkov: SOKOL, 2016) 
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V nadaljevanju so opisana območja šolskih okolišev, njihove površine in grafično označeni 
pasovi oddaljenosti od šol, ki so še dovolj enostavno prehodni peš, za mejnike pa so 
izbrani 500 in 1000 m radiji, kar je po različnih virih sodeč, sprejemljiva razdalja za 
premagovanje peš tudi za najšibkejše uporabnike prostora.  
 
7.1 I. OSNOVNA ŠOLA CELJE 
 
Naslov: Vrunčeva 13, Celje 
 
Površina šolskega okoliša: 4,15 km2  
 
Opis šolskega okoliša: Šola sama je v mestnem okolju, prav tako območje, ki je še 
enostavno prehodno peš. Je pa še velik del šolskega okoliša, ki ga pešačenje otrok ne 
pokrije, to območje pa je bolj predmestno in ruralno, šola je od tam težje dostopna, otroci 
iz teh območij pa prihajajo v šolo s prevozom. 
 
 
Slika 17: Šolski okoliš 1. OŠ Celje (kart. podlaga: Atlas okolja, 2016, vir podatkov: SOKOL, 2016) 
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7.2 II. OSNOVNA ŠOLA CELJE 
 
Naslov: Ljubljanska cesta 46, Celje 
 
Površina šolskega okoliša: 5,45 km2 
 
Opis šolskega okoliša: Večina učencev šolskega okoliša Druge osnovne šole v šolo ne 
more dostopati peš, saj je večina območja zunaj obroča, od koder je šola še dostopna peš. 
Bližnja okolica šole sestoji iz stanovanjskih sosesk, okolje ni mestno. Bolj oddaljena 
območja na zahodu pa so bolj predmestna in ruralna iz njih je do šole težji dostop. 
 
 
Slika 18: Šolski okoliš 2. OŠ Celje (kart. podlaga: Atlas okolja, 2016, vir podatkov: SOKOL, 2016) 
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7.3 III. OSNOVNA ŠOLA CELJE 
 
Naslov: Vodnikova ulica 4, Celje 
 
Meja šolskega okoliša: Zahodna meja se prične pri križišču Ljubljanske in Čopove proti 
jugu do reke Savinje, se po levem bregu nadaljuje proti vzhodu do izliva Voglajne. 
Vzhodna meja gre ob reki Voglajni proti severu, nato čez železniško progo po sredini 
Levstikove, Gregorčičeve ulice in Ljubljanske ceste.  Nato se nadaljuje proti jugu po ulici 
Na zelenici do Ljubljanske ceste, proti zahodu pa se zaključi v križišču Ljubljanske in 
Čopove ulice. 
 
Površina šolskega okoliša: 0,76 km2 
 
Opis šolskega okoliša: Šolski okoliš Tretje osnovne šole je razmeroma majhen in zato v 
celoti prehoden peš. Okoliš sestoji iz starega mestnega jedra z mešano rabo na vzhodu in 
urbanih sosesk na zahodu. Je izrazito urban šolski okoliš. 
 
 
Slika 19: Šolski okoliš 3. OŠ Celje (kart. podlaga: Atlas okolja, 2016, vir podatkov: SOKOL, 2016) 
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7.4 IV. OSNOVNA ŠOLA CELJE 
 
Naslov: Dečkova cesta 60 Celje 
 
Površina šolskega okoliša: 0,74 km2 
 
Opis šolskega okoliša: Šolski okoliš Četrte osnovne šole je razmeroma majhen šolski 
okoliš, v celoti prehoden peš. Okoliš ni izrazito mesten, gre za območje modernističnih 
blokovskih stanovanjskih sosesk z izrazito stanovanjsko rabo, brez mešanja rab. Takšno 
območje lahko označimo tudi, kot spalna naselja. 
 
 
Slika 20: Šolski okoliš 4. OŠ Celje (kart. podlaga: Atlas okolja, 2016, vir podatkov: SOKOL, 2016) 
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7.5 OSNOVNA ŠOLA HUDINJA,  
 
Naslov: Mariborska 125 Celje 
Površina šolskega okoliša: 7,96 km2 
 
Opis šolskega okoliša: Gre za šolski okoliš v predmestju Celja, sestoji iz blokovskih 
stanovanjskih sosesk iz 90-tih let prejšnjega stoletja. Raba prostora je izrazito stanovanjska 
z večjimi nakupovalnimi centri na jugovzhodu. Okoliš pa se razteza vse do Občine Vojnik 
na severu in vključuje tudi bolj ruralna, redkeje poseljena naselja, s teh območij pa učenci 
v šolo prihajajo z avtobusom ali osebnim prevozom. Okoliš je preširok, da bi bil v celoti 
prehoden peš. 
 
 
Slika 21: Šolski okoliš OŠ Hudinja (kart. podlaga: Atlas okolja, 2016, vir podatkov: SOKOL, 2016) 
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7.6 OSNOVNA ŠOLA LAVA 
  
Naslov: Pucova 7, Celje 
 
Površina šolskega okoliša: 13,47 km2 
 
Opis šolskega okoliša: Jugovzhodni del šolskega okoliša Osnovne šole Lava sestavljajo 
blokovske stanovanjske soseske in predmestne soseske stanovanjskih hiš z razmeroma 
gosto poselitvijo. Ta del okoliša je prehoden peš, okoliš pa se sicer razteza še proti severu, 
kjer so bolj ruralna naselja. Ta so od šole oddaljena več kilometrov in zato učenci iz teh 
predelov do šole ne morejo dostopati peš. 
 
 
Slika 22: Šolski okoliš OŠ Lava (kart. podlaga: Atlas okolja, 2016, vir podatkov: SOKOL, 2016) 
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7.7 OSNOVNA ŠOLA FRANA ROŠA 
 
Naslov: Cesta na Dobrovo 114, Celje 
 
Površina šolskega okoliša: 2,35 km2 
 
Opis šolskega okoliša: Razen kraka šolskega okoliša na severu, je šolski okoliš Osnovne 
šole Frana Roša skoraj v celoti prehoden peš. Sestoji iz stanovanjskih naselij na Hudinji, v 
Novi vasi ter vmes, gre za bolj predmestni okoliš z izrazito stanovanjsko rabo. Na severu 
pa se nahajajo bolj ruralna naselja. 
 
 
Slika 23: Šolski okoliš OŠ Frana Roša (kart. podlaga: Atlas okolja, 2016, vir podatkov: SOKOL, 2016) 
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7.8 OSNOVNA ŠOLA FRANA KRANJCA 
 
Naslov: Hrašovčeva ulica 1, 3000 Celje 
 
Površina šolskega okoliša: 22,94 km2 
 
Opis šolskega okoliša: Šolski okoliš Osnovne šole Frana Kranjca je zelo velik, šola je peš 
dostopna le naselju v bližnji okolici. Učenci iz bolj oddaljenih naselij v šolo ne morejo 
prihajati peš. Šola se nahaja v naselju v predmestju Celja, okoliš pa vključuje tudi bolj 
ruralne zaselke in naselja v bližnji okolici. 
 
 
Slika 24: Šolski okoliš OŠ Frana Kranjca (kart. podlaga: Atlas okolja, vir podatkov: SOKOL, 2016 
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8 IZBOR ŠOLSKEGA OKOLIŠA ZA PODROBNEJŠO OBRAVNAVO IN 
NJEGOVA ANALIZA – 3. OSNOVNA ŠOLA 
 
8.1 KRITERIJI PRI IZBORU IN UTEMELJITEV IZBORA 
 
Naloga se ukvarja z mestnim prostorom, zato je prvi kriterij pri izboru šolskega okoliša za 
obravnavo bil pretežno mestni prostor. Naslednji kriterij je bila velikost območja šolskega 
okoliša. Velikost šolskega okoliša oz. razdalja od doma do šole pomembno vpliva na 
odločanje učencev in njihovih staršev o načinu, kako dostopati v šolo. Prikazani radiji 
predstavljajo razdaljo, manjši krogi 500 m in večji krogi 1000 m, kar je razdalja, ki je po 
mnenju Gehla (2013) še sprejemljiva za premagovanje s pešačenjem tudi za otroke. Pri 
večjih šolskih okoliših se učenci večinoma pripeljejo v šolo s starši ali s šolskim 
avtobusom.  
 
Po velikosti šolskega okoliša sta po zgornjih dveh kriterijih primerna šolska okoliša Tretje 
in Četrte osnovne šole, saj sta v celoti prehodna peš, kajti nobena pot do šole ni izven 1000 
metrskega radija oddaljenosti od šole. V večji meri je primeren še šolski okoliš Osnovne 
šole Frana Roša. Šole, katerih šolski okoliši so večinoma v mestnem okolju, pa so Prva, 
Druga in Tretja osnovna šola. 
 
Za izbor šolskega okoliša za nadaljnjo obravnavo je tako primeren le šolski okoliš Tretje 
osnovne šole, saj edini izpolnjuje oba kriterija za izbor, in sicer je v celoti prehoden peš, 
saj je v celoti znotraj 1000 metrskega radija in posledično v celoti primeren za obravnavo, 
prav tako pa je njegov celoten šolski okoliš tudi bolj ali manj mestno okolje. 
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Slika 25: Izbran šolski okoliš 3. OŠ Celje (kart. podlaga: Atlas okolja, 2016, vir podatkov: SOKOL, 2016) 
 
8.2 OPIS TRENUTNEGA STANJA 
 
Meja šolskega okoliša Tretje osnovne šole na zahodu poteka od križišča Ljubljanske ceste 
in Čopove ulice proti jugu po Čopovi do reke Savinje, nato pa po Savinjskem obrežju na 
levem bregu Savinje proti jugovzhodu do izliva Voglajne v Savinjo. Nato se meja na 
vzhodu nadaljuje proti severu po reki Voglajni in se obrne proti zahodu po Levstikovi 
ulici. Nato poteka po Gregorčičevi ulici in Ljubljanski cesti vse do njenega križišča s 
Čopovo ulico (Sklep …, 2007). 
 
Okoliš se po rabi prostora opazno deli na dve različni polovici, vzhodni del je izrazito 
mestno okolje, gre za staro mestno jedro in stavbe z mešano rabo, s storitvenimi 
dejavnostmi v pritličjih ter stanovanji v višjih etažah, v tem delu je tudi veliko javnih 
stavb, zahodni del pa sestoji bolj iz gosto naseljenih stanovanjskih sosesk in sosesk 
večstanovanjskih hiš. Raba prostora je tam pretežno stanovanjska z nekaj storitvenimi 
dejavnostmi in srednjimi šolami ter otroškim vrtcem.  
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8.3 PROSTORSKE ANALIZE IZBRANEGA ŠOLSKEGA OKOLIŠA 
 
Pri nadaljnji obravnavi prostora je prišlo v poštev pridobljeno znanje iz podatkov v 
teoretičnem delu naloge, torej s pomočjo literature, kartografska analiza prvin prostora, 
vprašalnik, terenski pregled območja in opazovanje dogajanja na terenu. Metode dela 
posamezne analize so opisane poleg risbe. 
 
Podlaga za proučevanje območja je izdelana s pomočjo Atlasa okolja, zemljiškega katastra 
in katastra stavb. Sheme so izdelane z računalniškima programoma AutoCad in Adobe 
Illustrator. 
 
8.3.1 Prikaz namembnosti stavb 
 
S prikazom namembnosti stavb prikazuje dejavnosti v stavbah in rabo prostora, prikazano 
je ali gre za stanovanjske stavbe, večnamenske objekte, kjer gre večinoma za stavbe s 
storitvenimi dejavnostmi v pritličjih in stanovanjih v nadstropjih, te stavbe so predvsem 
pogoste v starem mestnem jedru, ali gre za stavbe s storitvenimi dejavnostmi ali javne 
stavbe, kamor sodijo banke, sodišče, upravna enota, občina in podobno. V slednjih stavbah 
največkrat stanovanjske dejavnosti ni, zato tam tudi ne pričakujemo prebivalcev in otrok. 
 
Ta shema pove, od kod je za pričakovati več otrok, torej iz katerih smeri bodo največkrat 
prihajali ter kje otrok morda sploh ni pričakovati. Prav tako nam prikaže ali je raba 
prostora večnamenska ali zgolj stanovanjska, s tem pa ugotovimo, kako pestro bo 
dogajanje na ulicah in koliko ljudi bo tam prisotnih, ali gre za bolj obljudene predele ali 
bolj osamele in prazne ulice. 
 
Podatki za izdelavo sheme so pridobljeni s pomočjo prostorskih informacijskih sistemov 
občin (PISO, 2016). 
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Slika 26: Shema namembnosti stavb (vir podatkov: PISO, 2016) 
 
8.3.2 Raba mestnega prostora 
 
Osnova za izdelavo sheme rabe je analiza namembnosti stavb, terenski ogled prostora in 
pregled prostorskih aktov ter prostorskih informacijskih sistemov občin (PISO, 2016). 
Prostor se glede na namembnost stavb in rabo prostora razdeli na različne cone, gre torej za 
posplošitev rabe v prostoru. Prostor se izrazito deli na bolj umirjen bivalni del in na bolj 
živahno, večnamensko, staro mestno jedro. Vmes pa so še zelene površine ter površine 
osnovnih in srednjih šol, prometa in ostalo. 
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Slika 27: Shema rabe prostora 
 
8.3.3 Analiza prometa 
 
Analiza izdelana s pomočjo geografskih informacijskih sistemov (IOBČINA, 2016) 
prikazuje promet na izbranem območju in sicer različne kategorije cest in poti, ter 
železniškega prometa. Natančnejša analiza prometa s prerezi pa je izdelana s pomočjo 
terenskega ogleda in posnetih fotografij območja. 
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Slika 28: Analiza prometa s prerezi 
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8.3.4 Prikaz odprtega prostora 
 
S pomočjo zemljiškega katastra narejena karta odprtega prostora prikazuje javni in 
poljavni odprti prostor, ki se nadalje deli še na zeleni in grajeni odprt prostor. Pod javni 
odprt grajeni prostor sodijo ceste, površine za pešce, trgi in ostalo, na karti pa so posebej 
označene še površine za pešce, zaradi njihove pomembnosti v obravnavani tematiki. Poleg 
tega so vrisana še območja parkirišč in parkirnih površin ob cestah, s pomočjo česar se vidi 
neprimerna izkoriščenost javnega odprtega prostora. 
 
 
Slika 29: Karta odprtega prostora 
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8.3.5 Mestno zelenje in zelene površine 
 
S pomočjo ortofoto posnetka območja, terenskega ogleda in fotografij, posnetih na terenu, 
je izdelana karta mestnega zelenja in zelenih površin. Na karti so prikazane javne, poljavne 
in tudi zasebne zelene površine, posamezna drevesa in drevoredi ob cestah, na ulicah in 
trgih. Karta prikazuje tudi posamezna mestna drevesa in drevorede, ki dajejo pešcem senco 
med hojo ali počitkom in ostale zelene površine, ki koristijo prebivalcem ali obiskovalcem 
mesta. Tudi drevesa in zelenje, ki raste na zasebnih vrtovih s svojo pojavnostjo pomembno 
vplivajo na kakovost odprtega javnega prostora. 
 
 
Slika 30: Shema mestnega zelenja 
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8.3.6 Uporabljenost šolskih poti po metodi sledenja poti 
 
Gre za analizo uporabljenih šolskih poti podobno metodi sledenja, ki sta jo opisala Gehl in 
Svarre (2013). Ker pa je prostor prevelik za uspešno sledenje vsem učencem, je metoda 
prilagojena. Izdelane so sledi na podlagi povezovanja šole in stanovanjskih sosesk in 
stanovanjskih objektov v šolskem okolišu. Vse vrisane poti, ki povezujejo stanovanjske 
soseske in objekte s šolo, so na karti prekrite, s tem pa je postalo razvidno, katere poti se 
najpogosteje uporabljajo. Te povezave sem prekrila še z »varnimi« in »nevarnimi« potmi v 
skladu s Prometnovarnostnim načrtom 3. OŠ Celje (Prometnovarnostni …, 2016). 
 
 
Slika 31: Poti v šolo (Vir podatkov: Prometnovarnostni …, 2016) 
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8.3.7 Ustreznejše rešitve v prostoru  
 
Gre za karto na kateri so označena območja, kjer so prostorske rešitve iz vidika hodljivosti 
mest ustreznejše. Analiza je izdelana s pomočjo predhodnih analiz in shem ter terenskega 
ogleda in fotografiranja območja. V nadaljevanju so bolj ustrezne rešitve v prostoru tudi 
natančneje opisane in prikazane na fotografijah s terena. 
 
 
Slika 32 Karta bolj ustreznih rešitev v prostoru 
 
MALGAJEVA ULICA (1, 2, 3, 4) – Vozišče ceste je na tem območju razmeroma ozko, z 
visokimi robniki na obeh straneh, cesta pa je vijugasta, zato voznikom motornih vozil ne 
nudi pogojev, ki bi omogočali hitro vožnjo po ulici. Cesta se proti centru mesta razširi in 
izravna, na tem območju pa doseganje visoke hitrosti vozil onemogočajo dvignjeni prehodi 
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za pešce s strmimi nakloni ter bočno parkirana vozila. Pločniki potekajo v senci dreves, kar 
dela pešpot udobno tudi v toplejših mesecih.  
 
 
Slika 33: Slike s terena - bolj ustrezne rešitve – Malgajeva ulica 
 
PREHOD MED VRTCEM IN GIMNAZIJO NA KAJUHOVI (5) – širok prehod med 
Trubarjevo in Malgajevo ulico je kot manjši trg oblikovano območje za pešce. V senci 
starih dreves se nahajajo klopi za počitek, motornega prometa ni. Prehod je širok in 
udoben, kjer se stika z Malgajevo ulico, pa se nahaja visoko dvignjen prehod za pešce. 
 
 
Slika 34: Slika s terena - bolj ustrezne rešitve -prehod med vrtcem in gimnazijo 
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LINHARTOVA ULICA (6) – Ulica, ki poteka mimo prenovljene celjske tržnice, je 
izolirana od prometa, saj je cesta zaprta za tranzitni promet, po njej je dovoljen promet za 
intervencijska vozila, dostavo ter vozila z dovoljenjem za prehod mimo rampe, to so na 
primer stanovalci ali pa lastniki trgovin, gostinskih lokalov in stojnic. Promet poteka 
počasi. 
 
 
Slika 35: Slika s terena, bolj ustrezne rešitve – Linhartova ulica 
 
STANETOVA ULICA (7, 8, 9, 10) – Ulica je del prenovljenega starega mestnega jedra, ki 
je peš cona. Prenova nekaterih glavnih ulic in trgov z umikom motornega prometa pešcem 
omogoča varnost ter udobje za peš hojo. Vožnja je omogočena le intervencijskim vozilom, 
dostavi ter vozilom z dovoljenji. Nov tlak omogoča udobno hojo, zaznamuje območje 
namenjeno pešcem, ki se nadaljuje tudi pri prehodu čez Cankarjevo ulico, prehod je 
dvignjen s klančino. Nova urbana oprema ustvarja prostore za počitek in posedanje. 
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Slika 36: Slike s terena, bolj ustrezne rešitve – Stanetova ulica 
 
ULICA XIV. DIMENZIJE (11) – Gre za najbolj prometno ulico skozi mesto, ki povezuje 
Celje in Laško. Je tranzitna, široka cesta, vsa križišča pa so semaforizirana, kar je pri 
tolikšni količini prometa nujno. Veliko otrok, ki bi po njej hodilo v šolo ni pričakovati, saj 
ulica poteka skoraj ob meji šolskega okoliša, sicer pa so ureditve ustrezne, pločniki so 
široki, od ceste pa jih ločuje širši zeleni pas, zasajen z grmičevjem ali drevesi. 
 
 
Slika 37: Slike s terena, bolj ustrezne rešitve - XIV. dimenzije 
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8.3.8 Manj ustrezne rešitve v prostoru 
 
Gre za območje, v katerem so prostorske rešitve iz vidika hodljivosti mest manj ustrezne. 
Analiza je izdelana s pomočjo poznavanja prostora, terenskega ogleda in fotografiranja 
območja. Večinoma gre za prometne in nevarne ceste, peš con tu ni. 
 
 
Slika 38: Karta manj ustreznih rešitev v prostoru 
 
TRUBARJEVA (1, 2, 3) – Raba ob ulici je pretežno stanovanjska, gre za naselje 
stanovanjskih vrstnih hiš in stanovanjskih blokov. Je v celoti ravna, široka in s tem udobna 
za vožnjo z avtomobilom. Poskus upočasnjevanja prometa je izveden s pomočjo prometnih 
znakov, ki opozarjajo na cono z omejitvijo hitrosti 30 km/h in z izmenjavanjem bočnih 
parkirišč enkrat na eni, drugič na drugi strani ceste. Prometni znaki ne onemogočajo hitre 
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vožnje, izmenjavanje parkirišč in s tem nastale šikane pa niso izvedene dovolj na gosto, da 
bi voznike motornih vozil silile k ostremu zavijanju, niti niso parkirna mesta zamejena s 
podaljšanim robnikom, kar pomeni, da kadar ni parkiranih vozil, je cesta še širša in 
popolnoma ravna, primerna za hitro vožnjo. Pločniki so sicer urejeni in potekajo v senci, 
vendar je cesta nevarna zaradi velikih hitrosti, prav tako nevarni pa so nivojski, 
nesemaforizirani prehodi za pešce. 
 
 
Slika 39: Slike s terena, manj ustrezne rešitve – Trubarjeva ulica 
 
GLEDALIŠKI TRG (4, 5) – Park na Gledališkem trgu je predel mesta, ki se ga prebivalci 
Celja, predvsem otroci, radi izognejo. Je zelo gosto zasajen, zlasti z grmičevjem ob 
robovih parka, kar onemogoča poglede od zunaj, prav zaradi tega pa se tam lažje razvije 
kriminal ter se zadržujejo družbe, ki želijo biti skrite pred pogledi. Tam se je zato skozi leta 
razvilo idealno skrivališče za brezdomce in narkomane, kar odvrača ostale uporabnike 
prostora. 
 
 
Slika 40: Slike s terena, manj ustrezne rešitve – Gledališki trg 
 
 
MIKLOŠIČEVA ULICA (6) – Ulica z enosmerno cesto je gosto zaparkirana z avtomobili 
na obeh straneh ceste. Pločniki so ozki in slabo vzdrževani. 
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Slika 41: Slika s terena, manj ustrezne rešitve – Miklošičeva ulica 
 
OKOLICA ŠOLE (7, 8) – Prehodi za pešce na Kocbekovi in Vodnikovi ulici so v nivoju s 
cesto, le prehod tik pred vstopom na šolsko dvorišče je dvignjen. Hitrost prometa je 
omejena le s prometnimi znaki za omejitev hitrosti, promet je razmeroma gost. Pešci na 
pločnikih so zato zaščiteni s kovinskimi stebrički in ograjami, kar ne le, da uničuje 
oblikovno podobo mesta, temveč je v primeru umirjanja prometa s primernimi ukrepi, 
povsem nepotrebno.  
 
 
Slika 42: Slike s terena, manj ustrezne rešitve – okolica šole 
 
GLEDALIŠKA ULICA (9, 10) – Ozka ulica je na južnem delu enosmerna z ozkim, slabo 
vzdrževanim pločnikom. Ne sredini se nahaja manjši rondo, ki pa je zelo nizek, vozniki pa 
vozijo kar čezenj ali pa na njem celo parkirajo. Vsi prehodi za pešce so v istem nivoju s 
cesto ter nesemaforizirani. 
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Slika 43: Slike s terena, manj ustrezne rešitve – Gledališka ulica 
 
PREŠERNOV TRG (11) – Velik trg v centru Celja, ki mestu služi kot parkirišče 
avtomobilov. 
 
 
Slika 44: Slika s terena, manj ustrezne rešitve – Prešernov trg 
 
GOSPOSKA ULICA (12, 13) – Ozka ulica z enosmernim prometom in bočnimi parkirišči 
na obeh straneh ceste. Pločnik je sicer razmeroma širok in urejen na obeh straneh ceste, 
vendar so pešci na njem podrejeni parkiranju vozil, saj so na ožjem delu ulice parkirna 
mesta narisana delno kar na pločniku. Celotna ulica deluje zelo natlačeno. 
 
 
Slika 45: Slike s terena, manj ustrezne rešitve – Gosposka ulica 
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8.3.9 Analiza tipologije ulic 
 
 
Slika 46: Shema tipologije ulic s prerezi in fotografijami 
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Pri oblikovanju hodljivega prostora se obravnavani prostor na podlagi predhodnih analiz in 
terenskega ogleda, razdeli na različne tipe ulic v njem. V prostoru ločimo 7 različnih tipov 
ulic, ki so natančneje prikazani in opisani na karti na prejšnji strani. Poleg opisa je prikazan 
še karakterističen prerez posameznega tipa ulice in fotografija s terena. Tipologija ulic je 
izdelana glede na umestitev ulic, ali gre za ulice mestnega jedra ali obmestnih sosesk, 
glede na velikosti in širino ulic, glede na rabo, promet, ki na njih poteka in tipe stavb v 
ulici ter rabo v njih. 
 
8.4 REZULTATI ANALIZ 
 
Opravljene analize nudijo boljše poznavanje in razumevanje obravnavanega prostora, kar 
omogoča lažje nadaljnje urejanje prostora in vnašanje ukrepov za boljšo hodljivost mesta 
vanj. S pomočjo narejenih analiz se lahko območje razdeli na različne tipe ulic, ki se 
kasneje preobrazijo vsak na primerno izbran način. 
 
Analize prikazujejo izrazito razdelitev območja na mestni prostor z mešano rabo in 
obmestni prostor, kjer prevladuje stanovanjska raba. 
 
Med glavnimi problemi obravnavanega območja so primanjkljaj mestnega zelenja, javni 
odprt prostor, kjer večinoma prevladujejo parkirne površine in močan mestni promet. Na 
večjem delu območja imajo še zmeraj pred pešci prednost avtomobili, povsod primanjkuje 
tudi varnih prehodov za pešce. 
 
Izrisane poti, ki jih učenci ubirajo na poti v šolo so nastale s povezovanjem stanovanjskih 
stavb in sosesk. S pomočjo prekrivanja teh poti se izrazito pokažejo glavne linije hoje v 
šolo, ki se nadalje urejajo v zasnovi odprtega prostora. Glavni problemi na poti pa so 
vrisani v karte s pomočjo terenskega ogleda in osebnega poznavanja mesta in pripomorejo 
k ustvarjanju boljših rešitev v prostoru. 
 
Zadnja shema, ki prikazuje tipologijo ulic, je rezultat vseh predhodnih analiz in shem ter 
terenskega ogleda. Shema tipologije ulic pa je podlaga za izdelavo koncepta prostorske 
ureditve. 
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9 PREDLOG ZASNOVE ODPRTEGA PROSTORA, PREDLOG PREUREDITVE 
 
Pri ustvarjanju hodljivega prostora šolskega okoliša, katerega pomembni uporabniki so 
otroci, je najpomembnejši od omenjenih dejavnikov, ki vpliva na oblikovanje, varnost. Ker 
so otroci zaradi svojih fizičnih pomanjkljivosti, majhnosti in neizkušenosti, v prostoru in 
prometu med najranljivejšimi uporabniki, je varnost šolskega okoliša zanje ključnega 
pomena. Zato so ureditve, ki vplivajo na umirjanje prometa, omogočanje večje vidljivosti 
pešca in urejanje varnih prehodov čez cesto zelo pomembne pri ustvarjanju hodljivega 
šolskega okoliša. Bolj, kot otrokom samim, pa je varnost pomembna njihovim staršem in 
lahko močno vpliva na njihovo odločitev ali bojo otroku dovolili v šolo peš.  
 
Poleg ukrepov za umirjanje prometa pa na varnost vplivajo tudi zasaditve ob pločnikih in 
drevoredi. To pa ne le, da s fizično bariero varuje pešca, temveč prostor dela tudi zanimiv, 
lep, pešcu nudi senco, ustvarja prijetnejšo mikroklimo in s tem večje udobje v toplejših 
mesecih. Drevoredi in zeleni pasovi tudi porabljajo ogljikov dioksid in proizvajajo kisik, s 
tem pa v določeni meri izboljšujejo tudi mestni zrak. 
 
9.1 KONCEPT 
 
Pri oblikovanju hodljivega prostora je podlaga za izdelavo koncepta ureditve karta 
tipologije ulic. Sledeča karta prikazuje 5 osnovnih oblikovalskih principov, ki se uporabijo 
pri določenih tipih ulic. Prostor se razdeli na 3 cone oblikovanja, 1. cona predstavlja ulice 
mestnega jedra, 2. cona obodne mestne ulice in 3. cona ulice obmestnih sosesk. Znotraj 
con se ustvarijo različni oblikovalski principi. Prikazane so ulice, ki so ustrezno urejene in 
se ne spreminjajo, ulice mestnega jedra, ki se uredijo po principu »Shared space«, obodne 
mestne ulice, kjer se promet umiri, parkirišča se odstranijo, uredijo se varni prehodi za 
pešce in drevoredi, ulice sosesk zunaj mestnega jedra pa se uredijo na način, da se umirja 
promet, uredijo se tudi drevoredi in varni prehodi za pešce. Bočna parkirišča se ne 
odstranijo, se pa uredijo na način, da v prostoru delujejo kot ukrep umirjanja prometa, kar 
je nadalje podrobneje prikazano na kartah. Oblikovalski principi so natančneje opisani na 
karti. 
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Slika 47: Oblikovalski principi 
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9.1.1 Ozelenitev ulic 
 
Pred načrtom ureditve so izdelane sheme ozelenitev, ki jih v šolskem okolišu primanjkuje. 
Prva shema je shema umestitve zelenih pasov, ki pripomorejo k večji vizualni privlačnosti 
prostora, pomagajo pri filtriranju in zadrževanju meteornih voda ter ob cestah, po katerih 
poteka promet, predstavljajo zaščitni pas prostoru za pešce. Zeleni pasovi so lahko travnati, 
zasajeni z grmovnicami ali pa drevoredi. 
 
 
Slika 48: Shema umestitve zelenih pasov 
 
Naslednja shema pa prikazuje umestitev drevoredov v obravnavani prostor. Zeleni pasovi z 
drevoredi predstavljajo najučinkovitejšo fizično bariero med pločnikom in cesto, pozitivno 
vplivajo na mestno klimo, poudarjajo linearnost ulic, so vizualno privlačni, nudijo pa tudi 
senco in s tem večje udobje pešcem. Na karti so prikazani po velikosti in transparentnosti 
krošnje različni drevoredi. V mestnem središču, ob fasadah mestnih stavb, se umesti 
drevesne sorte z bolj transparentimi krošnjami, da ne zapirajo pogledov na pročelja 
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objektov. Pri izbiri sadik je zelo pomembna tudi višina debel, saj mora le ta omogočati 
neoviran promet pod krošnjami. Izbira velikosti drevesnih vrst je odvisna od pomembnosti 
ulic v mestu, večja drevesa se umestijo v pomembnejše ulice in obratno. Zunaj mestnega 
jedra, ob cestah med stanovanjskimi soseskami pa se umestijo drevesa z manj 
transparentnimi krošnjami. Drevoredi se umeščajo v ulice, kjer njihova širina dopušča 
umestitev. 
 
 
Slika 49: Shema umestitve drevoredov 
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9.1.2 Parkirišča 
 
Pred izdelavo načrta ureditve šolskega okoliša sta izdelani tudi prometni shemi pred in po 
ureditvi. S temno barvo so na kartah označene parkirne površine, ki jih je pred ureditvijo 
veliko. Ker je prostor mestnih središč namenjen pešcem, se parkirne površine iz njega 
umika. Obdržijo se parkirišča zunaj mestnega središča in bočna parkirišča ob cestah 
stanovanjskih sosesk, kjer delujejo tudi kot ukrep umirjanja prometa. Parkirišča in promet 
v mestih so velik problem, za zagotovitev zadostnega števila parkirnih mest so na voljo 
rešitve, kot so podzemne garaže, večnivojske parkirne hiše zunaj mestnih središč in 
ureditev zadovoljivega javnega mestnega prometa, vendar podrobnejše urejanje te 
problematike ni del te magistrske naloge. 
 
 
Slika 50: Shema obstoječe situacije parkirišč in situacije po ureditvi 
 
9.1.3 Prometna ureditev 
 
Prometna ureditev je prikazana v shemi prometa spodaj. Ceste ulic se zožajo, s tem se 
upočasnjuje promet in nudi več prostora mestnemu zelenju in pešcem. Ker v mestnem 
jedru Celja ni obstoječih kolesarskih poti, razen ob Ulici XIV. divizije, je potrebna tudi 
rešitev tega problema.  
 
Glede na prostorsko stisko in predviden miren mestni promet, se predlaga ureditev po 
principu »sharrow«. Po podatkih Javne agencije Republike Slovenije za varnost prometa 
(2014), gre za prometno-tehnični ukrep, kjer je vozni pas ceste v souporabi kolesarjev in 
motornih vozil. Takšna prometna ureditev varno vodi kolesarja med motornimi vozili, 
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primerna pa je predvsem za območja mestnih središč, posebej tista, kjer pomanjkanje 
prostora onemogoča umestitev kakovostnih kolesarskih poti. »Sharrow« cestne oznake 
vodijo kolesarje po cesti v vidnem polju voznikov avtomobilov, kolesarji pa se ob takšni 
ureditvi ulic tudi izognejo nevarnosti odpiranja avtomobilskih vrat. 
 
 
Slika 51: Cestna oznaka za souporabo voznega pasu s kolesarji po principu "sharrow" 
 
 
 
Slika 52: Shema prometa po ureditvi 
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9.2 UREDITEV 
 
S pomočjo analiz, shem, terenskega ogleda in ostalih načinov predhodne obravnave 
šolskega okoliša je izdelan koncept ureditve s petimi oblikovalskimi principi. Ti principi so 
uporabljeni pri izdelavi načrta predlagane zasnove odprtega prostora obravnavanega 
šolskega okoliša. V pomoč pri urejanju prostora so tudi sheme umestitve zelenih sistemov 
in sheme parkirišč. Zasnova odprtega prostora v merilu 1:2500 je prikazana v načrtu v 
prilogi.  
 
Z barvami v zelenih in sivih tonih z zelenimi napisi ob načrtu so označene nove rešitve, z 
barvami v rjavih tonih in napisi v rjavi barvi pa so narisane obstoječe primerne rešitve, ki 
so del celotne zasnove. 
 
Načrt vsebuje vse predhodno opisane oblikovalske principe, križišča so urejena na način, 
da so bolj varna, v mestu je več zelenih površin in dreves, parkirišča pa so umaknjena iz 
mestnega središča. Park na Gledališkem trgu se poveča, cesta pa se premakne stran.  
 
V nadaljevanju je tudi 5 tlorisov izsekov načrta v merilu 1:500, ti tlorisi pa podrobneje 
prikazujejo vsak posamezen oblikovalski princip. Za lažjo predstavo je za vsak podrobnejši 
načrt izdelan tudi trodimenzionalen prostorski prikaz območja pred in po ureditvi. 
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9.2.1 Tlorisi in prostorski prikazi 
 
 
Slika 53: Oblikovalski princip 1 
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Slika 54: Pogled pred ureditvijo - princip 1 
 
 
Slika 55: Pogled po ureditvi - princip 1 
 
Pri urejanju po oblikovalskem principu 1 se ceste zožajo na 6 m, uredijo se dovolj široki 
pločniki na obeh straneh ceste, najmanj 1,80 m, uredi se zvezen drevored z gostimi 
krošnjami, ki pešcem nudi močno senco, prehodi za pešce se dvignejo s klančino, bočno 
parkiranje pa se izmenjuje na eni in drugi strani ceste s pomočjo robnikov, s tem se 
ustvarijo šikane, ki onemogočajo hitro vožnjo. Hitro vožnjo prav tako otežujejo dvignjeni 
prehodi za pešce, katerih se uredi več. Med pločnik in cesto se umesti tudi zeleni pas, ki še 
dodatno ustvarja bariero med motornimi vozili in pešci. Kolesarji si deljio vozni pas z 
motornimi vozili po principu »sharrow«. 
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Slika 56: Oblikovalski princip 2 
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Slika 57: Pogled pred ureditvijo - princip 2 
 
 
Slika 58: Pogled po ureditvi - princip 2 
 
Pri urejanju po oblikovalskem principu 2 se ceste zožajo na 6 m, uredijo se dovolj široki 
pločniki na obeh straneh ceste, najmanj 1,80 m, uredi se zvezen drevored z gostimi 
krošnjami, ki pešcem nudi močno senco, prehodi za pešce se dvignejo s klančino, bočnega 
parkiranja ni. Hitro vožnjo prav tako otežujejo dvignjeni prehodi za pešce, katerih se uredi 
več. Pri dovozih s ceste na dvorišča stanovanjskih blokov se uredijo klančine, da se zaščiti 
pešce pred prehitrim zavijanjem vozil s ceste. Med pločnik in cesto se umesti tudi zeleni 
pas, ki še dodatno ustvarja bariero med motornimi vozili in pešci. Kolesarji si deljio vozni 
pas z motornimi vozili po principu »sharrow«. 
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Slika 59: Oblikovalski princip 3
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Slika 60: Pogled pred ureditvijo - princip 3 
 
 
Slika 61: pogled po ureditvi - princip 3 
 
Pri urejanju po oblikovalskem principu 3 gre za oblikovanje ulic mestnega jedra. Ceste se 
zožajo, enosmerne na 3 m in dvosmerne na 6 m, uredijo se dovolj široki pločniki na obeh 
straneh ceste, najmanj 1,80 m, uredi se zvezen drevored s transparentnimi krošnjami, ki 
pešcem nudi blago senco, prav tako pa ne zastira pogledov na pročelja stavb mestnega 
jedra, prehodi za pešce se dvignejo s klančino, na križišču pred osnovno šolo pa se dvigne 
celotno križišče. Bočno parkiranje se odstrani. Med pločnik in cesto se, kjer prostor to 
dopušča, umesti tudi zeleni pas, ki še dodatno ustvarja bariero med motornimi vozili in 
pešci. Kolesarji si deljio vozni pas z motornimi vozili po principu »sharrow«. 
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Slika 62: Oblikovalski princip 4 
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Slika 63: Pogled pred ureditvijo - princip 4 
 
 
Slika 64: Pogled po ureditvi - princip 4 
 
Pri urejanju po oblikovalskem principu 4 gre za oblikovanje ulic mestnega jedra. Ceste se 
zožajo, enosmerne na 3 m in dvosmerne na 6 m, uredijo se dovolj široki pločniki na obeh 
straneh ceste, najmanj 1,80 m, uredi se zvezen eno ali dvoredni drevored (odvisno od širine 
in pomembnosti ulice) s transparentnimi krošnjami, ki pešcem nudi blago senco, prav tako 
pa ne zastira pogledov na pročelja stavb mestnega jedra, prehodi za pešce se dvignejo s 
klančino. Bočno parkiranje se odstrani. Med pločnik in cesto se, kjer prostor to dopušča, 
umesti tudi zeleni pas, ki še dodatno ustvarja bariero med motornimi vozili in pešci. 
Kolesarji si deljio vozni pas z motornimi vozili po principu »sharrow«. 
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Slika 65: Oblikovalski princip 5 
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Slika 66: Pogled pred ureditvijo – princip 5 
 
 
Slika 67: Pogled po ureditvi – princip 5 
 
Pri urejanju po oblikovalskem principu 5 gre za oblikovanje ulic mestnega jedra. Prostor se 
uredi po principu »shared space«, kjer so na istih površinah združeni vsi uporabniki 
prostora. Kjer je možno, se umesti drevesa s transparentnimi krošnjami, ki pešcem nudijo 
blago senco, prav tako pa ne zastirajo pogledov na pročelja stavb mestnega jedra. 
Parkirišče pred stavbo Upravne enote Celje se nadomesti s parkovno ureditvijo in manjšim 
trgom. 
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10 SKLEPI IN RAZPRAVA 
 
Na podlagi preučene literature, opravljenih analiz prostora ter terenskega ogleda, je v 
nalogi izdelan predlog zasnove izbranega odprtega prostora. Na podlagi obširne literature 
so bili predstavljeni argumenti, zakaj v šolske okoliše vnašati ukrepe za izboljšanje 
hodljivosti ter kako je spodbujanje otrok k pešačenju v šolo pomembno. Vsakodnevna hoja 
ne vpliva le na telesno zdravje in boljšo fizično pripravljenost otrok, temveč tudi 
pripomore k večji samostojnosti in boljši učni koncentraciji. 
 
Naloga je predpostavljala, da je hodljivost celjskih šolskih okolišev slaba, da je v ta 
območja možno vnesti številne dobre rešitve, da je promet v okolici celjskih osnovnih šol 
razmeroma gost, primanjkuje pa tudi mestnega zelenja.  
 
Predhodno izdelani principi oblikovanja različnih tipov ulic s pomočjo literature so bili 
kasneje uporabljeni pri urejanju izbranega šolskega okoliša. Opisano je bilo obstoječe 
stanje šolskega okoliša in predlagane ureditve, ki bi kakovost tega prostora izboljšale. 
Predlagani principi oblikovanja prikazujejo možno rešitev problema slabe hodljivosti 
šolskega okoliša, predvsem pa se osredotočajo na izboljšanje varnosti otrok v prometu ter 
nudijo večje udobje pri hoji. V prometu dajejo prednost pešcem, ki so najšibkejši člen v 
prometu, med njimi so še posebej ranljivi prav otroci. Ščiti se jih z dodajanjem zelenega 
pasu med vozni pas in pločnik in ostalimi ukrepi, ki upočasnjujejo promet in fizično 
onemogočajo prehitro vožnjo. Ukrepi prav tako pripomorejo k večji vidnosti pešcev v 
prometu. Rezultat magistrske naloge je torej nabor principov oblikovanja in ukrepov za 
umirjanje prometa, velik pomen pa ima tudi vnos zelenih površin v prostor, v katerem je 
teh premalo in predlog zasnove šolskega okoliša III. Osnovne šole v Celju. Predlog 
zasnove je podrobneje prikazan še na petih primerih različnih tipov ulic tega šolskega 
okoliša, vsak od teh je rešen s svojim oblikovalskim principom. 
 
Z oblikovanjem odprtega prostora v okolici izbrane šole s poudarkom na dobri hodljivosti 
in vnašanjem mestnega zelenja, je ustvarjen kakovostnejši, varnejši, bolj zdrav in 
prijetnejši prostor za hojo otrok v šolo. 
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11 POVZETEK 
 
Hodljivost mest je lastnost prostora, ki spodbuja pešačenje po vsakodnevnih opravkih in je 
pešcem prijazno. Hodljivost vključuje vizualno privlačnost odprtega prostora, udobnost 
prostora za pešačenje, ki pomeni predvsem varnost in privlačnost pešpoti. Pomeni dajanje 
prednosti pešcem pred motornim prometom na način, da se stremi k zmanjševanju 
motornega prometa v mestnih središčih, s tem, da se onemogoča ali otežuje dostopnost 
mestnih središč z avtomobili ter se z raznimi ukrepi zmanjšuje hitrost prometa. 
 
Pešačenje po opravkih pomembno prispeva k zdravju prebivalcev mest, spodbuja socialne 
stike in pripomore k čistejšemu zraku v mestih. Hoja je zlasti pomembna prav pri otrocih. 
Med današnjimi otroki je vse manj gibanja in druženja, zato je spodbuda otrok k pešačenju 
v šolo in posledično socializaciji zelo pomembna. Med otroki danes je vse več debelosti, 
psihičnih bolezni, motorične sposobnosti so slabše, povečuje se število novodobnih 
bolezni. Hoja spodbuja gibalni razvoj otrok, s pešačenjem do šole se povečuje otrokova 
samostojnost, socializacija in samozavest, posledično pa je učni uspeh večji, saj gibanje 
vpliva na izboljšano koncentracijo. 
 
V teoretičnem delu magistrske naloge je opisana hodljivost mest, predstavljeni so kriteriji 
dobre hodljivosti ter njen pomen v šolskih okoliših in vpliv na otroke ter okolje. S pomočjo 
preučene literature so izdelane analize šolskih okolišev v Celju, nato pa izdelani principi 
oblikovanja po načelu dobre hodljivosti. S pomočjo kriterijev na podlagi literature je med 
obravnavanimi šolskimi okoliši izbran okoliš, najprimernejši za nadaljnjo obdelavo, to je 
šolski okoliš III. Osnovne šole v Celju. V magistrski nalogi so nato predstavljene 
podrobnejše analize izbranega območja, na podlagi teh pa je izdelana tipologija ulic znotraj 
šolskega okoliša, ki se urejajo na različne načine, z različnimi oblikovalskimi principi. 
 
Oblikovalski principi se razlikujejo glede na rabo prostora in lokacijo, znotraj samega 
mestnega jedra, kjer je pretežno mešana raba, je oblikovanje drugačno kot na ulicah 
stanovanjskih sosesk izven samega centra. Vsem pa je skupno zmanjševanje prostora 
motornemu prometu, umirjanje prometa in dajanje prednosti pešcem, prav tako pa vnos 
zelenih prvin. Izdelane so bile konceptne rešitve in vizualne simulacije ureditev. 
 
Znotraj mestnega jedra so obstoječe peš cone, ki so primerna oblikovalska rešitev, 
preostale prometne ulice mestnega jedra pa se oblikujejo po principu »shared space«, kjer 
gre za združevanje in souporabo ulic vseh uporabnikov prostora na istih površinah. 
 
Ulice zunaj mestnega jedra pa se oblikujejo na način, da se pešcem nudi dovolj prostorne 
pločnike in senčenje z drevoredi, kjer prostor to dopušča, drevoredi pa tudi ustvarjajo 
linijsko strukturo mesta in nakazujejo večjo ali manjšo pomembnost ulic. Zelene prvine 
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imajo tudi velik estetski pomen. V prostor se vnesejo tudi številni ukrepi za upočasnjevanje 
motornega prometa, pridobljeni iz literature, stiki pešcev z voznim pasom, na primer pri 
prehodih, pa so dvignjeni na nivo pločnika, kar da prednost pešcu in hitrostno oviro 
motornemu prometu. Prehodi morajo biti urejeni tudi dovolj pogosto, da se prepreči 
nezavarovano prečkanje. 
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